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Der  neue  Handelsvertrag  mit  Oesterreich -Ungarn. 


N'och  sind  die  jetzt  in  Herlin  fortgeführter]  Verhandlungen 
betreffs  des  zwischen  Deutschland  und  Oesterreich-Ungarn  zu 
vereinbarenden  Handelsverträge-;  nicht  zum  Abschlus^  gelangt. 
Auch  die  deutsche  Automohilindustric  wird  ein  sehr  grosses 
Interesse  an  dem  Endresultat  zu  nehmen  halten.  Xach  den 
österreichischen  Forderungen  drohen  diesem  jungen,  eben  er- 
blühenden Industriezweige,  welcher  schon  gegen  die  natürliche 
französische  Konkurrenz  schwer  anzukämpfen  hat,  um  sich  die 
unter  grossen  Opfern  und  in  jahrelanger  Arbeit  errungene 
Stellung  auf  dem  Weltmärkte  zu  erhalten,  sehr  schwere  Nach- 
teile. Aber  auch  die  Allgemeinheit  ist  hierbei  interessiert.  Die 
deutsche  Autotnobilindustric  stände  bei  den  geforderten  Zoll- 
sätzen vor  der  Alternative,  auf  den  Absatz  in  Oesterreich  über- 
haupt zu  verzichten,  oder  dort  in  Filialen  zu  fabrizieren.  Seitens 
der  Daimlcrwerke  ist  letzteres  bekanntlich  ohnehin  langst  der 
Fäll,  andere  grosse  detitsche  Firmen  würden  wohl  auch  diese 
Konsequenz,  bei  der  endgültigen  Festsetzung  dieser  Zölle,  ziehen, 
und  die  kleineren  Unternehmer  müssten  eben  auf  Oesterreich 
verzichten.  Es  liegt  auf  der  Hand,  dass  es  für  Deutschland 
nicht  gleichgültig  sein  kann,  ob  die  Konstruktionen  dei  deutschen 
Fabriken  deutschen  oder  ausländischen  Arbeitern  lohnende  Be- 
schäftigung bieten. 

Welche  enorme  Bedeutung  die  Automobilindustrie  für 
die  Volkswirtschaft  gewinnen  kann,  zeigt  das  Beispiel  Frank- 
reichs. Es  zirkuliert  z.  Z.  eine  Statistik,  .leren  Angaben  wir 
im   Augenblick  nicht  kontrollieren  können,   die  anzuzweifeln 


aber  kein  Anlass  vorliegt.  Danach  betrug  die  Anzahl  der  im 
Jahre  l'HM  in  Frankreich  erzeugten  und  verkauften  Automobiii 
22  0t)0  im  Werte  von  Millionen;  hiervon  entfallen  7-4  Milli- 
onen auf  den  Export.  Die  Zahl  der  in  Frankreich  verkehrenden 
Automobile  belauft  sich  gegenwartig  auf  .10  000.  hiervon  ent- 
fallen '»<  m  MJ  auf  das  Seine-Departement  lo  diesen  Zittern  sind 
die  Motor/weiräder  nicht  eingerechnet.  \  im  diesen  wurden  im 
Jahre  1<*W  in  Frankreich  2:>0l>0  Stück  im  Werte  von  Iii  Milli- 
onen erzeugt.  Der  Gesamtwert  aller  in  Frankreich  auf  den 
Markt  gebrachten  Wagen  wird  mit  einer  halben  Milliarde  ver- 
anschlagt, weiter  ist  erwiesen,  dass  heute  in  Frankreich  bei 
dreihunderttatisend  Menschen  durch  den  Autornobilismus  Be- 
NChäftigung  linden.  Der  hohe  Wert  dieser  Industrie  wurde  in 
Frankreich  massgebenden  Ortes  vm  vornherein  rechtzeitig  erkannt 
und  dieselbe  nach  jeder  Richtuni.'  bin  gefördert 

In  der  letzten  Sitzung  dcrCeschäflsfuhrungdet  „Kommission 
für  Versuche  und  Auskuuftsertcilung"  des  M.  M.  V.  kamen  diese 
Verhältnisse  zur  Erörterung  und  wurden  die  von  Oesterreich  ver- 
langten Zollsälze  bekannt.  Es  ist  ja  schwer  zu  ermessen,  ob  es  den 
deutschen  Kommissaren  für  die  Unterhandlungen  möglich  lein 
witd,  den  schweren  Bedenken  gegen  diese  Zollsätze  noch  mit 
Erfolg  Ausdruck  zu  geben  Jedenfalls  hat  es  der  Vorstand  des 
Mitteleuropäischen  Motorwagen -Vereins  lüi  notwendig  und 
zweckdienlich  gehalten,  diese  Bedenken  unverzüglich  dem 
Keichsamt  des  Innern  mit  den  nachstehend  hier  wieder- 
geLjcbenen  Datierungen  zum  Vortrag  zu  bringen: 
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.Berlin,  den  u.  Januar  1905. 

Au 

«las-  Keicli>amt  des  Innern 

Berlin. 

Die  augenblicklich  schwebenden  Handels Vertrags  Verhand- 
lungen mil  Or^terreicb-Uituarn  geben  uns,  in  Wahrnehmung 
der  uns  obliegenden  Interessen,  Veranlassung,  noch  in  letztet 
Stunde  das  Ketelisamt  ganz  ergehenst  darauf  aufmerksam  zu 
machen,  dafs  durch  die  in  dem  österreichisch-ungarischen  Zoll- 
tarife vorgesehenen  Zolle  auf  Automobile  und  Aulomobilmotoren 
die  deutsche  Motor«  ageii-Industrie  Gefahr  läuft,  nicht  nur  schwer 
geschädigt  zu  werden,  sondern  die  ganze  Ausfuhr  nach  diesem 
Lande  zu  verlieren.  Die  in  Betracht  kommenden  Zollpositioncn 
lauten: 

So.  553.  Automobile,  auch  zerlegt  ;auf  Kahmcngestelle. 
Chassis,  einschliesslich  der  anmontierten  Motoren)  im  Stück- 
gewichte: 

a)  bis  zu  4  dz   ISO  Kr.  per  100  kg 

b|  von  mehr  als   4  bis  18  dz    .    .    .    .    120  „  . 

c)    .     ,     .  18  .  32  .....  100  „    .  . 

-)  .     .    »  32  di   60  „  . 

No.  554.  Automobiluioloren  (separat  eingehend)  im  Stück- 
gewichtc 

a)  bis  50  kg  150  Kr.  per  100  kg 

b)  von  mehr  als  50  kg  bis  2  dz    ...    120   ,  . 

c)  ,     »     ,    2  di  .  4  ....  100  ,     .  , 

d)  ,      .      »4  (<0  ,  , 

Zur  Erläuterung  der  Belastung,  die  diese  Zollsätze  hervor- 
lufen  würden,  erlauben  wir  uns,  im  nachstehenden  die  DuTcb- 
schnittsgewichte  und  Preise  der  gangbarsten  T)  pen  der  l'ersonen- 
und  Last-Motorwagen  und  der  dazu  gehörigen  Motoren  einer 
ersten  Fabrik  anzuführen: 

I.  Personen-Motorwagen. 

1.  Zweizylindrig,  von  10— 12  Pferdestärken. 

a)  mit  kurzem  Kadstande: 

Gewicht  Weil 
Chassis    ....     oOO  kg        7  000  Mk. 
Karosserie     .    .    .      270  .  I  250  . 

Insgesamt     s70  kg         8  2:50  Mk. 
Zollbctrag:    1044  Kr.  =  887,50  Mk. 

b)  mit  langem  Kadstande: 

Gewicht  Weit 
Chassis    ....     700  kg         7  300  Mk. 

Karosserie    .    .    .     300  ,  2  000 

Insgesamt    1000  kg  9.'lU)Mk. 
Zollbetrag:    1200  Kr.  -  1020  Mk 

2.  Vierzylindrig,  von  20—24  Pferdestärken. 

a)  mit  kurzem  Radstaode: 

Gewicht  Wert 
Chassis    ....    1000  kg       13500  Mk. 

Karosserie     .    .    .     37 5   .  2  500  . 

Insgesamt    137;,  kg        16OO0  Mk. 
Zollbctrag:    1650  Kr.  =  1402,50  Mk. 
b)  mit  inittellangem  Radstande: 

GrwicLl  Wo  t 

Chassis     ....    1050  kg        14  000  Mk. 

Karosserie     .    .    .      :i7.".   .  .'  5' K  l  . 

Insgesamt    1425  kg         10  500  Mk. 
Zollbctrag     1710  Kr.  -  1453,50  Mk. 


c)  mit  langem  Radstande: 

Gewicht  Weit 
l  hassis     .    .    .    .    1100  kg        14  500  Mk. 
Karosserie     .    .    .     375  .  2  500  , 


Insgesamt    1475  kg        17i'inj  Mk. 
Zollbetrag:    1770  Kr.  ==  1504,50  Mk. 
3.  Ceschättswagcn,  zweizylindrig.  von  6— s  Pferdestärken: 

Gewicht  Wert 

Chassis    ....     'NX)  kg  tiaOOMk. 
Karosserie    .    .    .     350  „  I  800  „ 

{all  DtMthto) 

Insgesamt    1250  kg        10  30O  Mk. 
Zollbctrag:    I5o0  Kr.  =  1275  Mk. 
II.  Lastwagen. 

1.  Zweizylindrig,  Nutzlast:  1500—20(10  kf. 

F.igengcwicbt:  1250  kg,  Wert:  --'«>  Ml< 
Zollbetrag:  1500  Kr.  =  1275  Mk. 

2.  Zweizylindrig,  Nutzlast:  3000— 3500  kg. 

Eigengewicht:  2250  kg,  Wert:  10  500  Mk. 
Zolibetrag:  2250  Kr.  =  1912,50  Mk. 

3.  Zweizylindrig,  Nutzlast:  600  kg. 

Ligengewicht:  3500  kg.  Wert  12  000  Mk. 
Zollbctrag:  2100  Kr.  =  17&5  Mk. 

4.  Vierzylindrig,  Nutzlast:  5000—6000  kg. 

Ligengewicht:  3500  kg,  Wert:  15  500  Mk. 
Zollbctrag:  2 PK)  Kr.  -  1785  Mk. 

III    Automobilmotoren  von: 
L  la  und  b  Gewicht:  180  kg,  Wert:  2500  Mk. 
Zolllictrag:  216  Kr.  =  183,60  Mk. 

2.  a,  b  und  c  Gewicht:  270  kg,  Wert:  3800  Mk. 
Zollbctrag:  270  Kr.  -■  229,50  Mk. 

3.  Gewicht:  205  kg,  Wert:  2500  Mk. 
Zollbctrag:  205  Kr.      174,50  Mk. 

II.  1.  Leistung:  6— S  Pferdestärken. 

Gewicht:  300  kg,  Wert:  25t .0  Mk. 
Zollbetrag:  300  Kr.  =  255  Mk. 

2.  Leistung:  10—12  Pferdestärken. 
Gewicht:  375  kg,  Werl:  3200  Mk. 
Zollbetrag:  375  Kr.  =  298,75  Mk. 

3.  Leistung:  16—18  Pferdestärken. 
Gewicht:  475  kg,  Wert  40OO  Mk. 
Zollbetrag.  285  Kr.  ■  242,25  Mk. 

4.  Leistung:  20—24  Pferdestärken. 
Gewicht:  550  kg,  Wert:  5700  Mk. 
Zollbctrag:  330  Kr.  =  280,50  Mk. 

Aus  diesen  Zahlen  ist  ersichtlich,  dass  die  in  Oestcrrcich- 
Cngarn  vorgesehene  Zollbclasturcg  eine  ungeheuer  hohe  ist  und 
bis  zu  15°/0  vom  Werte  steigt.  Jemand,  der  sich  z.  B.  einen 
Motorwagen  im  Werte  von  93ml  Mk.  anschaffen  will,  wird 
sicherlich  vor  dem  Bezüge  aus  dem  Auslände  zurückschrecken, 
wenn  er  hierfür  allein  au  Zoll  1020  Mk.  zahlen  soll,  ganz  ab- 
gesehen von  den  Frachtkosten,  den  Maoipulationsgebühren  usw. 
Die  Linfuhr  eines  Geschäftswagens  im  Werte  von  10  300  Mk.. 
der  einen  Zoll  von  1275  Mk.  zu  tragen  hätte,  oder  gar  eine- 
Lastwagens  im  Werte  von  105oO  Mk.  mit  einer  Zollast  von 
1912,50  Mk.  wäre  aber  vollständig  ausgeschlossen. 

Aus  obigem  Material  ist  auch  zu  entnehmen,  dass  für 
unsere  Industrie  die  Abteilungen  a  und  b  der  Tarifnummer  553 
das  Hauptinteresse  bieten,  die  Abteilung  a  insofern,  als  da- 
eifrigst«-  Bestreben  unserer  Fabrikanten  darauf  gerichtet  ist.  bald 
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gangbare  Typen  von  Personenwagen  im  Gewicht  von  ca.  -1  dz 
umi  im  Werte  von  etwa  9000  Mk.  auf  den  Markt  zu  bringen. 
Iis  dürfte  nun  nicht  mehr  als  recht  und  billig  sein,  wenn  die 
österreichisch-ungarischen  Zollsätze  den  deutschen  angepasst 
würden,  die  bei  einem  Gewichte  von  2,5  bis  ä  dz  nur  WJ  Mk., 
bei  einem  solchen  von  .">— 10  dz  nur  40  Mk.  und  bei  einem 
solchen  über  10  dz  nur  20  Mk.  per  100  kg  betragen.  Im  Inter- 
esse unserer  Ausfuhr  von  schweren  Personenwagen  und  Ijist- 
wagen  nach  Oesterreich-! 'ngarn  wären  die  Positionen  F>.=>3  c 
und  d  auf  eine  obigen  Sätzen  entsprechende  Hohe  zurück- 
zuschrauben. 

Für  unsere  Automobilmotoren-Industrie  sind  C  und  d 
der  Tarifnummcr  554  am  wichtigsten  und  zeigen  einen  starken 
Gegensatz  zu  den  deutschen  Zöllen,  die  von  21  Mk.  auf  3,50  Mk. 
per  100  kg  zurückgehen.  In  diesem  Maassc  müssten  daher 
auch  die  fremden  Sätze  eine  Erniedrigung  erfahren,  namentlich 
in  Abteilung  c. 

Auf  die  Erfüllung  dieser  Wünsche  müssen  wir  den 
gifteten  Wert  legen,  weil  wir  sonst  mit  der  Tatsache  zu  rechnen 
haben,  dass  die  österreichisch-ungarische  Motorwagen- Industrie, 
die  jetzt  noch  von  geringer  Bedeutung  ist  und  hauptsächlich 


durch  eine  Filiale  der  Daimlerscben  Fabrik  in  Cannstatt  ver- 
treten wird,  binnen  kürzester  Zeit  sehr  erstarkt  und  unsere 
dortige  Konkurrenz  vollständig  ausschliesst.  Es  werden  weniger 
österreichische  I  nternehmer  sein,  die  neue  Fabriken  errichten, 
als  deutsche  Gesellschaften,  die  zur  Gründung  von  Fabrik- 
tilialen  in  Oesterreich  gezwungen  werden,  wenn  sie  den 
dortigen  Markt,  der  jetzt  schon  ins  Gewicht  fällt,  aber  für  die 
Zukunlt  noch  bessere  Aussichten  bietet,  behaupten  wollen.  Gleich 
uns  wird  gewiss  auch  die  Reichsregierung  das  Bestreben  haben, 
das  deutsche  Kapital  dem  Vaterlande  zu  sichern  und  unserer 
Arbeite^cbaft  die  Arbeitsgelegenheit  zu  erhalten,  weshalb  wir 
uns  der  Hoffnung  hingeben,  dass  das  Kcicbsamt  hochgeneigtest 
unsere  Forderungen  vertreten  und  alles  daransetzen  wird,  um 
die  vorgesehenen  Prohibitivzölle  Oesterreich-Ungarns  auf  ein 
erträgliches  Maass  zurückzuführen. 

Zu  weiteren  mündlichen  Auskünften  sind  die  Mitglieder 
unseres  Vereins,  Herr  General  Hecker  in  Westend,  Kastanien- 
alice 17,  und  Herr  Syndikus  Dr.  R.  Uürner  in  Berlin,  Link- 
strasse 1.1,  gern  bereit. 

Mitteleuropäischer  Motor  wagen -Verein. 

Der  Präsident, 
gez.  A.  Graf  von  Tallcyrand-Perigord." 


Zur  Automobilgesetzgebung  in  den  verschiedenen  Ländern. 


(V«fl.  Heft  XXIV.  1W.  S  SOI.) 
den  Verkehr  mit  Motorlastwagen. 


3r  mehr  all  Jahresfrist  war  der  Local  Goi 
.  ein  Gesell  Ober  den  Verkehr  mit  Motorlastwagcn  ausiu- 
aber  erst  jetil,  am  30.  Dezember  1904.  ist  es  heraufgekommen 
tritt  am  1.  März  1905  in  Kraft.    Die  Materie  war  freilich  nicht  so 


Zu  einer 


..  -.c  «uwuiulii  i*t,  seine  Aulgabe  sehr  ernst  genommen. 

grossen  Anzahl  von  Sitzungen  hat  er  Sachverständige.  Direk- 

.  f. i..;t    a  .....  *  .    ■         -  ,  ;_  


loren  von  Maschinenfabriken  und  von  technischen  Instituten,  Ingenieure. 
Wagenbauer,  Wegebanbeamlc  usw.  eingeladen,  deren  Ansichten  Aber 
aIU-  einschlägigen  Vcihillnissc ,  wie  Wagengewicht,  Belastung,  Rad- 
durchmessen  Felgenbreite.  Geschwindigkeit,  Anhängewagen  und  dcrgl., 
gehört,  und  danach  die  geselilichen  Bestimmungen  aufgestellt.  Ks  ist 
also  anzuerkennen,  dasa  dai  Gesetz  nicht  ohne  weiteres  vom  grünen 
Tische  aus  erlassen  ist.  sondern  da»»  die  Meinungen  und  Vorschläge 
von  in  der  Praxis  stehenden  hervorragenden  Fachmännern,  wie 
Thornycroft,  Shrapnell  Smith  und  vielen  anderen  berücksichtigt 
worden  sind. 

Das  Geseti  wird  von  den  grossen  englischen  Zeitungen  (Times, 
Daily  News.  Daily  Telegraph)  besprochen  und  gunstig  beurteilt;  es  ist. 
wie  Shrapnell  Smith  sich  äussert,  in  einem  für  den  WagenheMlzcr 
günstigen  Sinne  vertust,  ohne  die  Intcre»»en  der  Wegebehörden  ausser 
acht  zu  lassen.  Freilich  hat  die  Industrie  der  schweien  Wagen  in  Er- 
wartung des  Gesetzes  mehr  als  ein  Jahr  so  ziemlich  brach  gelegen, 
aber  man  hont  jetzt,  dass  sie  sich  schnell  entwickeln  und  die  verlorene 
Zeil  bald  wieder  einbringen  wird. 

Der  Inhalt  des  Geseires  ist  etwa  folgender: 

Das  Gewicht  des  unbetadenen  Wagens,  das  bisher  auf  3  Tonnen 
festgesetzt  war.  ist  auf  5  Tonnen  erhöht,  sngleich  isl  die  Grenze  für 
das  Gesamtgewicht  vom  unbeladenen  Wagen  und  Anhänger  von  4  auf 
6  V,  Tr 

Motorwagens  gesetzlich  nicht  begremt,  jetil  ist 

da  das  Heiaufrücken  de»  Taragcwichls  der  Wagen  eine 
des  Ladungsgewicbtcs  erforderlich  macht,  von  jetit 
ah  nicht  das  Gewicht  des  leeren  Wagens  allein,  sondern  diese*  und 
in  Betracht  ZU  liehen  ist.    Zunächst  werden 


alle  Wagen  mit  einem  Leergewicht  bis  tu  2  Tonnen  als  leichte,  alle 
schwereren  als  schwere  Wagen  bezeichnet,  und  für  letztere  gelten 
folgende  Bestimmungen 

Da»  Gesamtgewicht  von  Wagen  und  Ladsag  ist  auf  12  Tonnen 
festgesetzt,  die  Belastung  einer  Achse  darf  8  Tonnen  nicht  übersteigen, 
wobei  angenommen  wird,  dass  das  Vethällnis  zwischen  Gcsamilast  und 
Achsbelastung  so  ist,  du»  *,,  der  Last  gewöhnlich  auf  die  Treiharlise 
gelegt  werden.  Die  grüsste  zulässige  Länge  des  Wagens  beträgt  7' 
der  geringste  Raddutchrneaser  2';  breite  metallene  Querrippen  auf 
den  Felgen  sind  unter  Umständen  zuläistg,  dorh  muss  eine  hin- 
teichende  Federung  zwischen  Achse  und  Rahmen  vorbanden  sein. 

Genaue  Vorschriften  sind  gegeben  hinsichtlich  der  Felgeubteite 
bei  gewöhnlicher  Bereifung,  d  h.  wenn  dieselbe  nicht  aus  Pneumatiks 
oder  weichen  elastischen  Stoffen  besteht.  Die  Felgenbicitc  richtet  sich 
nach  der  Belastung  und  der  Radgrösse.  sie  muss  jedueb  mindesiens  5" 
(12,5  cm)  betragen.  Als  Beispiel  für  dies  Verhältnis  mag  angeführt 
werden,  dass  bei  3'  Raddurcbmesser  und  Achshelaslung  von  6  Tonnen 
die  Felge  8"  (20  cm),  und  bei  gleicher  Aebsbelastung  und  5'  Rad- 
durchmesser 6.5"  (1»j,25  rm)  breit  sein  soll. 

Ein  schwerer  Wagen  darf  nicht  schneller  als  8  Meilen  (12.«  km) 
die  Stunde  fahren,  aber  wenn  »ein  Leergewicht  3  Tonne 
oder  die  Achsbelastung  grösser  als  6  Tonnen  oder  wenn  ei 
wagen  vorhanden  ist,  nicht  schneller  als  5  Meilen  (8  km).  Jedoch  ist 
für  Wagen  mit  elastischer  Bereifung  eine  fieschwindigkeit  von  12  Meilen 
(19,2  km)  gestaltet,  wenn  die  Achsbelastung  unter  r>  Tonnen,  und 
8  Meilen  (12,8  km),  wenn  sie  über  6  Tunnen  betragt. 

Anhängewagen  brauchen  nicht  angemeldet  zu  werden,  sie  dürfen 
aber  nicht  dunh  Wagen  gezogen  werden,  welche  zur  Personen- 
beförderung dienen  Ihre  Achsl.elaslung  darl  4  Tonnen  nicht  über- 
schreiten und  die  geringste  Felgenbreitc  ist  3»  (7,5  cm).  Für  Wagen, 
welche  jetzt  den  Anforderungen  des  neuen  Gesetzes  nicht  genügen,  ist 
eine  Aptiernngsfrist  von  n  Monaten  gestaltet. 

Diese  neuen  Bestimmungen  fallen  unter  Abschnitt  b  des  Ge- 
setzes über  Lei  OSO  Urea  auf  Strassen.  Dctieilretungen  dürfen  danach 
nicht  mit  einer  höheren  Strafe  als  H>  Pfund  Sterling  geahndet  werden. 
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6iniges  vom  Pariser  Salon  1904. 


Von  log  l'dmnnd  I.evy 
Auch  der  diesjährige  Panier  Salon  hat  mich  in  meiner 
schon  verschiedent'ich  ausgesprochenen  Meinung  bestärkt,  da». 


unbestritten  dieser  ma.ssgcliend  für  dm  internationalen  Markt 
ist,  er  in  technisch-konstruktiver  Hinsicht  seine  aussehlaggcliendc 
Bedeutung  nicht  mehr  in  dem  früheren  Masse  besitzt.  Die 
deutsche  Technik  speziell,  man  si<*  ,n  kaufmännischer  Beziehung 
auch  noch  immer  den  grossen  Vorspruug  der  Franzosen  nicht 
eingeholt  haben,  hat  auch  hier  wieder  gegeigt,  dass  die  wissen- 
schaftliche Vertiefung  in  die  konstruktiven  Details,  die  peinlich 
L'enaue  Ausarbeitung  jener  vielen  kleinen  und  doch  für  das 
Gelingen  des  Ganzen  so  wichtigen  Einzelheiten  eine  deutsche 
Domäne  geblieben  ist  und  bleiben  wird.  Anders  steht  es  mit 
dem,  „wie  ausgestellt  wird",  gegenüber  demjenigen,  was  .um- 
gestellt wurde.  Spät  nachmittags  vnr  Eiöffnung  d.r  Ausstellung 
herrschte  dortselbs«  noch  ein  wüster  Trubel.  Sämtliche  Gänge 
waren  mit  schweren  I-astwagcn,  mit  den  bekannten  zweiräderigen 
französischen  Karrco,  mit  knatternden  und  fauchenden  Auto- 
mobilfahrzcugen  versperrt.  Mit  einer  unerhörten  Rücksichts- 
losigkeit, die  nur  möglich  ist  gewissermassen  als  ein  Produkt 
der  auf  die  äusserste  Grenze  getriebenen  gegenseitigen  Rück- 
sichtnahme, wurde  gearbeitet,  um  das  glänzende  Bild  rechtzeitig 
fertigzustellen,  und  —  das  gelang.  Die  Polizeibehönle  legte 
hierbei  eine  Haltung  an  den  Tag,  wie  wir  sie  hierzulande  nicht 
gewöhnt  sind,  um  dann  später  in  das  entgegengesetzte  Extrem 
zu  verfallen. 

Während  das  Motorboolrcnncn  stattfand,  war  «las  Gebäude 
der  städtischen  Gewächshäuser,  an  der  Seine  gelegen,  nicht  nur 
von  einem  ungeheueren  Polizeiaufgebot  geradezu  belagert,  son- 
dern die  gesamte  Fensterwand  von  einer  doppelten  Postenkette 
Stadtsoldaten  untei  Gewehr  besetzt  zu  welchem  Zwecke  und 
aus  welchem  Grunde,  war  nicht  in  Erfahrung  zu  bringen. 

Der  Gesamteindruck  der  Ausstellung  ist  am  besten  mit 
einem  Scherzwort  wiederzugeben,  welches  einer  meiner  fran- 
zösischen Freunde  mir  gegenüber  aussprach,  indem  ei  sagte: 
„Maybach  sei  wieder  sehr  flcissig  gewesen."  Er  meinte  damit, 
dass.  während  im  vorigen  Jahre  die  Biem-nkorhkühlung  ihm 
allseitig  nachgemacht  worden  sei,  man  dieses  Jahr  sich  an  seine 
Meiccdesschaltung  mit  Winkclzugführung  der  Schalthebel  heran- 
gemacht halie,  mit  allseitigem  besten  Erfolge.  Da  die  Nach- 
ahmung ltckanntlich  die  deutlichste  Form  des  Komplimentes  ist, 
genügt  es.  diese  Tatsache  zu  konstatieren. 

Aber  auch  eine  andere  deutsche  Finna  ist  in  diesem  Jalne 
vorbildlich  gewesen,  und  zwar  die  sogenannte  Wertheimtype 
der  Berliner  Motorwagenfabrik  Tempelhof.  Ich  sah  keinen 
französischen  Lastwagen,  bei  dem  nicht  der  Führersitz  über  dem 
Motor  bezw  .  über  der  Kaputte  angebracht  war,  eine  Anordnung, 
wie  sie  meines  Wissens  zuerst  von  genannter  deutscher  Firma 
herausgebracht  worden  ist. 

Ich  stehe  unter  dem  Eindruck,  dass  eine  Scheidung  der 
Automobilfahrzeuge  in  solche  (ür  den  Stadigebrauch  und  solche 
für  Lar.dfahrlen  vor  sich  geht,  und  dass  die  französischen 
Firmen  es  olfenbar  für  zweckmässig  erachten,  bei  ersteren  den 
Wagenführer  so  weit  wie  möglich  nach  vom  zu  ■eben,  zum 
Vorteil  der  gesjmten  Baulange. 

Es  gilt  in  I'aiis  olfenbar  nicht  mehr  für  chik,  alltags  zum 
praktischen  Gebrauch  in  der  Stadt  seinen  Wagen  selbst  zu 
lenken,  und  so  sah  man  in  den  Strassen  der  Stadt  fast  aus- 


schliesslich grosse  geschlossene  Coupes  mit  fünf  und  mehr 
Innenplätzen,  von  Berufsfahrern  gesteuert.  Während  im  ver- 
gangenen Jahre  das  automobile  Strassengelriehe  unter  dem 
Zeichen  der  elektrischen  Fahrzeuge  stand,  sind  diese  sichtlich 
zurückgegangen  und  haben  —  verständigerweise  —  dem 
Benzin-Wagen  das  Feld  überlassen.  Weiss  man  doch  auch  in 
Paris  nunmehr  zu  gut,  dass  die  schwere,  in  sich  schnell  ver- 
schlcisscnde  und  den  Wagenkörper  über  Gebühr  in  Anspruch 
nehmende  Akkumulatorenbatterie  noch  lange  nicht  der  schwächste 
Punkt  dieser  Wagengattung  ist,  dass  der  bei  der  geringsten 
Uebcrlastung  die  Bewickelung  durchbrennende  Motor,  der  so 
leicht  defekt  werdende  Konlroller,  nicht  minder  häufig  Duellen 
des  Aergers  sind,  Ich  persönlich  habe  noch  die  erste  von 
dem  M.  M.  V.  veranstaltete  Fernfahrt  elektrischer  Wagen  von 
Uerlkl  nach  Dresden  in  guter  Erinnerung  —  die  bisher  einzige, 
nicht  zu  behebende  Panne  in  meiner  automobilistischen  Lauf- 
bahn  passierte   mir  auf  dieser  Fahrt     Und  ich  habe  von  be- 


rufeneren Fachleuten  auf  dem  Gebiete   der  I  lekttole 
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ich  es  bin,  die  Bestätigung  erhalten,  dass  die  alten  groben 
technischen  Fehler  dieser  Wagengattung  noch  keineswegs  aus- 
gemerzt sind.  Wir  haben  gute  Akkumulatoren  —  ich  sehe 
hierU-i  von  Edison- Jungtier  und  Ziegenberg  ganz  ab  — ,  aber 
der  Krebsschaden  ist,  dass  die  Motoien  im  allgemeinen  nicht 
speziell  für  Wagenliau  konstruiert  sind.  Deshalb  haben  die 
elektrischen  Wagen,  die  ich  in  Paris  sah,  nicht  einmal  den 
Vorzug  der  Geräuschlosigkeit,  sie  sind,  wenn  all  geworden,  von 
einem  höchst  unangenehm  heulenden  Lärm  begleitet.  Dass 
dies  einmal  besser  weiden  wird,  halte  ich  für  nicht  unmöglich, 
doch  solange  man  alles  Heil  von  dem  „leichten  Akkumulator" 
erwartet,  solange  man  nicht  die  übrige  motorische  Einrichtung 
I  durchkonstruiert,  solange  glaube  ich  nicht  an  den  elektri- 
srhen  Wagen.  I'nd  die  Praxis  gibt  mir  recht,  sie  bevorzugt 
auch  als  Stadtwagen,  liir  den  Gebrauch  der  Damen  etc.  un- 
bedingt den  Benzinwagen,  der  in  Paris  in  natürlich  besonders 
geschmackvoller  und  bequemet  Weise  kaiossiert  erscheint, 
meistens  als  Coupe  oder  l.aodaulet.  Die?"  immer  mehr  in  den 
Vordergrund  tretende  Wagenform  bedingt  natürlich,  dass  fast 
allgemein  seitlicher  Einstieg  gefordert  wird.  Diesen  einfach 
durch  verlängern  des  (  hassisrahroens  zu  erreichen,  hat  mannig- 
fache bekannte  Nachteile  hinsichtlich  Gewicht,  Stabilität  etc. 
Man  sah  hierfür  zwei  gleich  gute  und  zweckmässige  Lösungen. 
Die  eine  von  Mercedes  zur  Ausstellung  gebracht,  setzt  eine 
1  »oppclelliptikfeder  mit  ihrer  Mitte  unter  «las  hintere  Ende  des 
Chassis,  so  dass  die  Achse  mit  der  hinteren  Traverse  bündig 
zu  liegen  kommt.  Man  kann  durch  diese  Konstruktion  bei 
einem  gewöhnlichen  Chassis  die  lünteie  Achse  um  ca.  (>0  cm 
nach  hinten  verlegen,  was  in  den  meisten  Fällen  ausreichend 
ist,  um  seitlichen  Einstieg  zu  ermöglichen. 

Bei  der  anderen  Ausführung  wird  eine  Federung  an- 
gewendet, die  man  sich  etwa  in  der  Weise  vorzustellen  hat, 
dass  die  obere  Hälfte  einer  Doppelelliptikfedcr  inittlings  durch- 
geschnitten wird.  Das  so  entstehen.le  nach  unten  abgekröpft 
erscheinende  Federstück  wird  an  Stelle  der  hinteren  Federhand 
angenietet  und  die  untere  Federhälfte  mit  der  oberen  durch  eine 
Federtasche  verbunden.  Dies  gestattet,  die  Achse  sogar  noch 
hinter  die  Traverse  zu  legen,  was  aber  aus  ästhetischen  und 
konstruktiven  Rücksichten  sich  wohl  nicht  einbürgern  dürfte, 
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vielmehr  die  hintere  Traverse  als  Ort  für  die  Aclismitte  die 
äussersle  Grenze  darstellt. 

Die  Firma  Malicet  &  Hlin  brachte  ein  neues  Getriebe 
heraus,  welches  für  Cardan-  und  Kettenantrieb  bestimmt  ist.  Im 
ersteren  Falle  wird  an  Stelle  der  hinteren  Achse  die  bekannte 
Cardanbrücke  zur  Anwendung  gebracht,  beim  zweiten  Falle 
eine  besondere  Kettenradbiiicke,  die  ein  Differentialgetriebe  ent- 
hält, zwischen  Getriebe  und  Hinterachse  gesetzt.  F.s  vereinfacht 
natürlich  die  Fabrikation,  wenn  man  nur  mit  einem  einheitlich 
konstruierten  Getriebe  zu  rechnen  hat. 

Bei  Cardanwagcn  fiel  allgcmeio  der  Forlfall  des  hinteren 
Cardangelenkcs  auf.  Die  Firma  .Renault"  brachte  hingegen  als 
Neuerung  ein  nachstellbares  Cardan,  System  Lorenc,  über  das 
ich  mir  vorbehalte,  an  anderer  Stelle  ausführlicher  zu  berichten. 
Fast  sämtliche  Firmen  verwandten  das  stahlblechgeprcsste 
Chassis,  mit  Ausnahme  von  Panhard,  der  seinem  armierten 
Holz  treugeblieben  ist.  Betrachtet  man  aber  das  Chassis  genauer, 
so  findet  man,  dass  der  Eisenbeschlag  so  stark  und  konstruktiv 
durchgebildet  i-t,  dass  man  auf  die  Vermutung  kommt,  der 
Holzbelag  sei  nur  beibehalten,  um  dem  Prinzip  des  armierten 
Holzes  nicht  untreu  zu  werden. 

Recht  geistvoll  war  ein  neues  Getriebe  der  .Magnetic", 
welches  ich,  ohne  über  die  praktische  Bedeutung  ein  Urteil 
aussprechen  zu  wollen,  aus  technischem  Interesse  erwähnen 
möchte.  Man  stelle  sich  vor,  dass  auf  der  Hauptwclle  des  Ge- 
triebes, auf  dem  son^t  das  Schubvorgelege  (Trainballadeur)  sich 
befindet,  eine  Anzahl  von  Zahnrädern  vorgesehen  sind,  die.  lose 
auf  genannter  Welle  laufend,  mit  anderen  Zahnrädern  in  ständi- 
gem Eingriff  stehen.  Zur  Herstellung  der  verschiedenen  Ueber- 
selzungen,  Rückwärlslauf  etc.,  um  das  Uebcrselzungsverhältnis 
jeweils  in  Wirksamkeit  zu  Selzen,  inuss  man  je  eines  dieser  lose 
laufenden  Räder  an  der  Umdrehung  der  Hauptw  clle  teilnehmen 
lassen.  Dies  wird  dadurch  bewirkt,  dass  gegenüber  einem  jeden 
dieser  Zahnräder  sich  je  ein  Elektromagnet  befindet,  der  fest 
auf  die  Hauptwellc  aufgerieben  ist.  Man  ändert  somit  die  Uebei- 
setzung  bezw.  fährt  an  oder  fährt  rückwärts,  indem  man  einfach 
am  Sleuerrade  entsprechende  Kontakte  durch  Druck  auf  einen 
Knopf  oder  Betätigung  eines  kleinen  Tasters  gibt,  damit  den 
betreffenden  Magnet  erregt,  der  das  ihm  gegenüberliegende  Zahn- 
rad mitnimmt.  Schaltbebel  und  Kupplungspedal  sind  fortgefallen, 
ein  ..Ziel,  aufs  innigste  zu  wünschen."  Die  erforderliche  Mit- 
führung einer  kleinen  Akkumulatorenbatterie  oder  besser  Dynamo 
scheint  mir  kein  Giund,  die  geistvolle,  technisch  neue  Pfade 
wandelnde  Erfindung  ohne  weiteres  zu  verwerfen. 

Auch  Losungen  des  .Problems  des  billigen  Wagens" 
habe  ich  gesehen,  und  zwar  wurden  20pferdi«e  4  Zylinder- 
Chassis  komplett  fahrbar  bis  auf  Karosserie  schon  für  6000  Frcs. 
angeboten.  Hoffentlich  kein  Vorbild  füt  die  deutsche  Industrie, 
denn  dieses  Resultat  war  nur  möglich  auf  Kosten  der  Qualität 
und  Zuverlässigkeit.   Nach  dieser  Richtung  hin  wurde  überhaupt 


vielfach  gesündigt.  Ein  Bootskonstrukteur  z.  B.  halle  sich  die 
Aufgabe  gestellt,  mittels  eines  6pferdigen  Motors  ein  Rennboot 
zu  schaffen,  das  2Ö  km  in  der  Stunde  läuft  Er  erreicht  dies, 
indem  er  seinen  Motor  in  den  Körper  eines  Doppel-Skuller- 
Rcnnbootes  einbaut.  Für  eine  eigentliche  Steuerung  war  kein 
Platz,  dieselbe  wurde  in  der  Weise  geschaffen,  dass  vom  Rudet 
aus  eine  Trosse  über  einen  am  Vordersteven  befindlichen  Block 
geschoren  und  zum  Ruder  zurückgeführt  wurde,  dass  hierdurch 
nahezu  steif  gesetzt  war.  An  Steuerbord  etwa  in  Höhe  Null- 
spant war  auf  die  Trosse  eine  kleine  Rolle  aufgefädelt,  mittels 
deren  die  Steuerung  des  Itootes  erfolgen  sollte,  durch  Zug  oder 
Schub  an  der  Trosse.  Wer  einmal  ein  besegeltes  Ruderboot 
vor  einigermassen  gutem  Winde  mittels  Reepen  gesteuert  hat, 
wird  es  mir  als  altem  Berliner  Ruderer  nicht  übel  nehmen, 
wenn  ich  für  genannten  Bootskörper  nur  die  technische  Be- 
zeichnung ..Kenterkiste"  finde,  und  hoffe  und  glaube,  dass 
in  deutschen  Gewässern  dasselbe  sich  Eingang  nicht  ver- 
schallen wird. 

Ganz  anders  hat  die  Firma  „Buchet"  eine  ähnliche  Auf- 
gabe gelöst:  die  Schaffung  eines  Auxiliarmniors  für  Segel-  oder 
Ruderboote.  Eine  lange,  die  Welle  bergende  Hülse  trägt  an 
einem  Ende  die  Schraube,  am  anderen  Ende  einen  Motor  nebst 
Zündvorrichtung  und  Benzinbehälter,  und  wird  über  den  Achter- 
steven des  betreffenden  Bootskörpers  bei  Flaute  gehängt.  Die 
Einrichtung  liedingt  keine  Veränderung  des  Bootskörpers,  nimmt 
an  Deck  wenig  Pljtz  ein  und  gestattet  beispielsweise,  auch  das 
Dinghy  zum  Schlepper  umzuwandeln. 

Allgemein  sah  man,  dass  an  Laternen,  Kornetts  etc. 
hc<sere  Qualitäten  Bevorzugung  fan.len.  wenngleich  ich  nicht 
glaube,  d;i>s  z.  B.  ein  elektrisch  betätigtes  Kornett,  das  durch 
Druck  auf  einen  Knopf  betätigt  wurde,  viele  Freunde  linden 
wird.  Dasselbe  bedarf  einer  grossen  Akkumulatoreoanlage, 
eines  besonderen  lnduktion.>apparates  etc..  was  wohl  seiner  all- 
gemeinen Einführung  hinderlich  in  den  Weg  treten  wird. 

Wir  werden  wohl  die  Mehrzahl  der  ausgestellten  Objeklc 
im  Februar  auch  in  Berlin  sehen.  Speziell  freut  mich  das  von 
dem  Reisewagen  der  Firma  de  Dietrich  &  Cie.  zu  hören,  der 
den  Gipfel  de»  Luxus  darstellt,  der  heute  mit  dem  Automobil 
erreichbar  ist.  Er  enthält  zwei  Betten,  die  am  Tage  natürlich 
in  höchst  bequeme  und  elegante  Sessel  umgewandelt  werden 
können,  und  in  einem  hinten  vorgesehenen,  abgeteilten  Raum 
Kleiderschrank.  Waschtoilette  und  alle  sonstigen  Bequcmlich- 
keilen  Wird  ein  solches  Fahrzeug  auch  nicht  viele  Käufer 
finden  können  —  in  Paris  sollen  drei  derselben  verkauft  worden 
sein  — ,  so  fasse  ich  es  doch  als  ein  Symptom  anf,  dass  wir 
noch  lange  nicht  an  der  Grenze  der  Entwicklung  dar  Aulo- 
mobiltechnik  angelangt  sind,  und  dass  die  deutsche  Industrie 
weiterhin  hierbei  ein  gewichtiges  Wort  mil-prcchcn  wird,  glaube 
ich,  werden  wir  im  Februar  in  Berlin  erneut  konstatieren 
können. 


Internationale  Automobil-Ausstellung  Berlin  1903.  Du 

Kultusministerium  h»t  die  Westballc  an  der  Invalidenstrasse  zur  Ver- 
fügung gewellt  und  wird  dieser 
Wagen  dienen. 

Eine  besondere  Attraktion  der  Ai 
Seiner  Majestät  des  Kaisen  bilden,  die  in  der  Nahe  der  Wagen  der 
Vexkehistruppcn  aufgestellt  werden. 

Während  der  Dauer  der  Ausstellung  ist  die  Errichtung  einer 
Telegraphen-  und  Telephon-Station  im  Ausslellungsgebäude  vorgesehen. 


I  Ausstellung  statt.  Preis 
an  Hi ic Ingen  1  Mark. 


50  Pfe., 


DI«  International  Automobile  Raclnge  Association  of 

veranstaltet  nach  dem  Kennen  in  Ormond,  Florida,  gegen  Mitte 
(  autumobilisiiscbc  Festlichkeiten,  deren  Clou  ein  grosses 
Rennen  von  Havanna  nach  Sau  Ctistobal  und  tetour  Ica.  200  km)  sein 
wird.  An  den  vorbeigehenden  Tagen  findet  im  Hafen  von  Havanna 
eine  Motoibootregatta  und  anschliessend  an  diese  eine  .Floral-Paiade" 
(Blumenkorso!)  stall. 
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beichte  Wagen  und  die  Ergebnisse  der  englischen 

Versuchsfahrten. 


Die  vom  Englischen  Automobil-Club  in  den  Tagen 
Tom  29.  August  bis  :t.  September  d.  J.  veranstalteten  Prüfungs- 
fahrten  für  kleine  Motorwagen  im  I'/eise  bis  zu  4Ü0O  M.  bei 
Hereford,  über  welche  wir  in  Heft  XVFII  19Ü4  berichtet  haben- 
hat  mit  Recht  allgemein  die  grösstc  Beachtung  gefunden.  Die 
objektive  Bearbeitung  dieser  Prüfucgseigebnisse  bietet  viel- 
artigen Stoff  zu  interessanten  und  nutzbringenden  Betrachtungen. 
Wir  werden  noch  mehrfach  hierauf  zurückzugreifen  haben. 
Auch  der  Englische  Automobil-Club  selbst  lässt  es  nicht  an 
Eifer  fehlen,  das  gewonnene  Material  unl  die  daran  zu  knüpfenden 
Nutzanwendungen  dankenswerterweise  zu  verbreiten. 

Im  Vordergrunde  steht  in  dieser  Beziehung  mit,  ein  im 
Englischen  Automobilclub  von  Worby  Beaumont  im  No- 
vember gehaltener  Vortrag  unter  dem  Titel: 

„Die  Entwicklung  des  leichten  Motorwagens", 

den  wir  hier  auszugsweise  nach  den  übereinstimmenden  Berichten 
englischer  Fachblätter  wiedergeben: 

Der  Name  des  Vortragenden  ist  in  weiteren  Kreisen 
bekannt  durch  sein  Buch  Motor  Vchicles  and  Motors,*)  das  beim 
Erscheinen  berechtigtes  Aufsehen  erregte  und  noch  jetzt  als 
eines  der  vollkommensten  Werke  seiner  Art  gilt.  Der  Vortrag 
selbst  bezieht  sich  zwar  zunächst  auf  die  Wagen,  die  bei  den 
Versuchsfahrten  der  leichten  Wagen  in  Hereford  licfcD,  bei  dem 
allgemeinen  Interesse  jedoch,  das  die  Frage  der  Konstruktion 
dieser  Klasse  von  Fahrzeugen  in  den  Vordergrund  gestellt  hat. 
sind  die  Betrachlungen  und  Schlussfolgerungcn,  die  Mr.  Beau- 
mont an  seine  Darlegungen  knüpft,  um  so  beachtenswerter 
als  sie  viele  Einzclgcbictc  eingehend  erörtern. 

Der  Vortragende  wollte  sich  weniger  mit  der  Vergangen- 
heit des  leichten  Wagens  als  mit  seinem  jetzigen  Zustande  und 
dem  Ausblick  in  die  Zukunft  beschäftigen.  Es  sei  schwierig 
zu  sagen,  wann  der  leichte  Wagen  auftral,  zweifellos  ist  er  da. 
Wahrscheinlich  begann  er  mit  den  Maschinen  von  Daimler, 
Levassor,  Benz  und  de  Dion-Bouton.  Daran  schlössen 
sich  mit  verschiedenen  Abweichungen  erst  Renault,  dann 
Mors  und  in  letzter  Zeit  wieder  de  Dion,  dessen  Type  die 
obengenannten  zurückdränge,  das  sogenannte  Panhardgetriebe 
vielleicht  aufgenommen-  Die  ausserordentlich  schnelle  Ent- 
wicklung sei  auf  mehrere  Ursachen  zurückzuführen,  nämlich  auf 
den  Einlluss  des  Sports,  auf  die  Einführung  passenden  und 
neuen  Materials  und  auf  bessere  Arbeitsmethoden  und  auf  das 
freie  Eingreifen  des  Amateurs.  Letztere  Behauptung  möge  etwas 
überraschen,  aber  der  zahlreichen  Klasse  der  Amateure  ist 
wirkliche  Anerkennung  zu  zollen.  Der  Amaleur  kann  es  sich 
leisten,  Missgriffe  zu  machen,  wenn  er  dadurch  Erfolge  erreicht, 
die  anderen  versagt  sind,  da  diese  anderen  die  Schwierigkeiten 
beim  Experimentieren  kennen,  Solche  Missgriffe  belehren  den 
Amateur  einerseits,  den  Ingenieur  andererseits,  und  da  der 
Amateur  bald  bereit  ist,  auf  ein  für  den  Sachkundigen  aussichts- 


loses Experiment  einzugchen,  und  da  sein  Enthusiasmus  oft  die 
Mittel  zur  Verfügung  stellt,  so  sind  hierdurch  in  der  Tat  Er- 
folge gezeitigt  worden,  die  nur  durch  solche  Versuche  und  Irrtümer 
zu  erreichen  waren.  Wenn  der  Amateur  sich  daraut  versteift, 
ein  Getriebe  zu  verlangen,  von  dem  der  Konstrukteur  ihm  sagt, 
dass  es  viel  zu  schwach  dimensioniert  ist  und  bald  aulgebraucht 
sein  wird,  so  stellt  sich  letzteres  zwar  bald  heraus,  aber  der 
Amateur  s.igt  nun  nicht,  wie  der  Ingenieur,  es  muss  verstärkt 
werden,  sondern  er  behauptet,  es  liegt  nur  am  schlechten 
Material,  und  es  mu.-s  böseres  genommen  werden.  Der 
Ingenieur  sagt:  Der  verrückte  Enthusiast  will  ein  Getriebe  aus 
Nickelstahl  oder  Werkzeugstahl,  und  der  Enthusiast  erwidert: 
Und  warum  nicht?  Kosten  spielen  keine  Rolle.  Nach  einigen 
Hin-  und  Herreden  geht  der  Konstrukteur  auf  die  Forderung 
ein  und  befreundet  sich  nach  und  nach  mit  solchen  extra- 
\ayanten  Ansichten  und  Wünschen.  Und  das  Resultat  sei: 
1  »erartige  Artikel  kann  man  jetzt  als  Lagerai  tikel  zu  einem  Zehntel 
des  Preises  von  vor  10  Jahren  kaufen. 

Die  Panhard-Type  hat  so  viele  Nachahmer  gefunden,  dass 
viele  leichte  Wagen  als  verbesserte  Panhards  mit  besserem 
Material  bezeichnet  werden  können.  Das  verschiebbare  Wechsel- 
getriebe wird  als  Panhard  und  Levassor  bezeichnet,  auch  wenn 


*)  Motor  Vebicle«  and  Motors,  tbcir  Design,  ( "onstruetion  and 
Working  by  Siearn,  Oi!  and  Electricilv  by  Worby  Beaumont,  Member 
uf  pp.  Westminütcr.  Archib  O.nstable  and  Co.  l.td.  1900.  Das 
sehr  umfangreiche  und  ziemlich  teuere  Uach  befindet  sich 
in  der  Vereinsbibliothek. 


Fig.  1.    Renault-Wagen  1B99/190O. 

es  direkten  Eingriff  bei  der  grössten  Geschwindigkeit  hat.  Auch 
der  Einfluss  von  Benz  ist  bei  einer  ganzen  Anzahl  Wagen  zu 
konstatieren;  ferner  war  die  Vivinus  3'/, pferdige  Voiturettc  ein 
interessanter  Versuch  der  Riemenverwcnjung  zwischen  Motor 
und  Wechselgetriebe,  ebenso  der  leichte  zweisitzige  Critcblcy- 
Wagen,  und  obgleich  Benz  und  Delahaye  noch  eine  Zeitlang 
an  der  Riemenübertragung  festhielten,  mussten  sie  diese  doch 
schliesslich  aufgeben,  weil  eben  andere  bessere  Transmissionen 
aufkamen.  Nach  Erwähnung  mehrerer  Wagen  von  Decauville, 
Peugeot,  Panhard,  Renault  (letzteren  hebt  er  ganz  be- 
sonders hervor)  führte  der  Vortragende  wieder  die  kleinen 
de  Dions  an,  die  einen  grossen  Fortschritt  bedeuteten.  Sic 
gestatteten  die  Entwickelung  einer  dreimal  so  grossen  Kraft  als 
bisher  auf  einem  Rahmen  von  bestimmter  Grösse  und  be- 
stimmtem Gewicht 

Dann  kommt  Mr.  Beaumont  aut  die  Versuche  in  Here- 
ford und  gibt  verschiedene  Details:  Von  den  3H  Wagen  hatten 
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30  das  verschiebbare  Wechselgetriebe,  zwei  nur  wurden  durch 
seitliche  Ketten  getrieben,  fünf  durch  eine  Kette  von  der 
Maschine  zur  drehbaren  Achse,  vier  durch  eine  Kette  von  der 
Vürgelcgewelk  zur  drehbaren  Achse,  und  von  diesen  letzteren 
halten  drei  Kettenantrieb  von  der  Kurbelwelle  zur  ersten  Welle 
des  Wechselgetriebes.  Vicrundzwanzig  wurden  durch  eine 
Gelenkwelle  von  dem  Wechselgetriebekasten  zum  konischen 
Getriebe  auf  der  drehbaren  Achse  bewegt.  Eine  grosse  Zahl 
der  Wagen  hatte  horizontale  Maschinen,  die  meisten  waren  ein- 
zylindrig nach  der  Type  de  Dion.  Verschiedene  Wagen  waren 
ausgezeichnet  in  bezug  auf  Konstruktion  und  Material,  bei 
anderen  aber  waren  Einzelteile  vorhanden,  wie  sie  niemals  in 
einen  Wagen  eingebaut  werden  sollten.  Im  allgemeinen  waren 
die  Hcrefordwagen  erstklassig,  und  im  Durchschnitt  waren  sie 
ebensogut  oder  besser  als  der  Durchschnitt  der  starken  Wagen. 


I  E 


I  F 


C  I 


Fig.  2.    Die  verschiedenen  Alten  der  Transmission. 

Wenig  12-  oder  15  pferdige  Wagen  würden  Froroes  Hill  in  der 
Art  und  mit  der  Geschwindigkeit  erklimmen,  wie  es  die  6V2- 
und  7 pferdigen  Wagen  mit  zwei  Passagieren  taten. 

Die  mechanische  Wirkung  einiger  Wagen  war  bemerkens- 
wert; einige  Details  m<>gen  mitgeteilt  werden.  Die  Geschwindig- 
keit der  zehn  schnellsten  Wagen  nach  Dinsmore  und  Fromc's 
Hill  bis  zu  dem  Punkt,  wo  die  Steigung  über  1  : 7  betrug,  w  ar 
die  in  nachstehender  Tabelle  angegebene,  wobei  auch  die  sich 
ergebende  Kraftleistung  angeführt  sei,  zu  deren  Bestimmung  ein 
Strassen  widerstand  von  50  Pfund  pro  Tonne  angenommen 
wurde,  der  Luftwiderstand  R  war  durch  die  Formel  R  —  V*A  0,0017 
ausgedrückt,  worin  A  die  sich  dem  Luftwiderstande  bietende 
Fläche  in  Quadratfuss  und  V  die  Geschwindigkeit  in  Fuss 
pro  Sekunde  bedeutet. 


Tabelle  1. 

Mechanische  Kraflleislung  der  <ehn  schnellsten 
lleiefordwagen. 


NM.0 

Mb, 

Normer 

Etklir« 

B"-m«-P¥. 

PS  bei 

KitMtfaM 

Wolseley 

10 

6.5 

8h  .25 

de  Dion 

6.0 

5.19 

86  40 

Swift 

14 

7.0 

5.12 

73.20 

Star 

15 

7.0* 

5.42 

77,50 

Siddeley 

IS 

6.5 

5.16 

74.40 

Wolsclcy 

20 

6.5 

4.":. 

73.10 

Swift 

2o 

7.0- 

5.30 

73,75 

Crosted 

30 

HM- 

5.63 

r,2,60 

38 

70" 

5.7 

82,00 

de  Dion 

23 

6.0 

4.24 

70.75 

1  Zwei  £v  linder 


Der  Vortragende  fügt  hinzu,  dass  die  Breuispferdestärkc 
die  vom  Konstrukteur  angegebene,  also  vielleicht  für  Vergleiche 
nicht  ganz  einwandfrei  ist.  Er  selbst  bestimmte  indes  die 
Pferdestärke  ziemlich  genau  nach  den  Abmessungen  des  Motors 
und  der  Geschwindigkeit  und  erklart,  dass  die  Herelord-Berg- 
rennen  zusammen  mit  den  bOO  Meilen- Verbrauchskonkurrenzen 
einen  guten  Mas«tab  für  die  Bestimmung  der  PS.  geben,  dann 
fährt  er  fort;  Die  mit  einem  Strassenwidcrstand  von  50  Pfund 
pro  Tonne  gefundene  mechanische  Kraftleistung  stellt  im  Ver- 
gleich zu  frühereu  Versuchsfahrten  und  zu  den  dynamometrischen 
Versuchen  des  franzosischen  Automobilclubs  und  von  Forcstier 
ein  recht  gutes  Resultat  dar,  es  ergibt  sich  eine  Steigerung  von 
65  auf  80°/o  in  den  letzten  vier  Jahren,  und  von  20°  0  gegen- 
über den  Zahlen  von  1900.  Die  zehn  höchsten  Kraftleistungen 
waren  nicht  auf  ein  Transmissionssystem  beschränkt,  es  waren 
vier  Typen  beteiligt,  und  die  drei  höchsten  waren  drei  ver- 
sclüedene  Typen,  nämlich  Wolseley,  de  Dion  und  Star.  1  >ann 
kamen  drei  Wagen  ,1er  vierten  Type,  nämlich  zwei  Swift  und 
ein  Allday,  die,  obgleich  ein  gutes  Stück  tiefer  rangierend  als 
Wolseley  und  de  Dion,  doch  ein  ungefähr  gleiches  Verhalten 
des  konischen  Getriebes  und  der  drehbaren  Achse  aufwiesen. 
Dass  das  Transmissionssystem  durchaus  kein  untrügliches  Moment 
für  die  Leistung  ist,  zeigt  die  Veiscbiedenheit  der  beiden  Wol- 
seley und  der  beiden  de  Dion,  eine  Verschiedenheit,  die  sich 
auch  während  des  Laufes  der  Wagen  bemerkbar  machte;  wohl 
aber  geht  aus  dieser  Verschiedenheit  hervor,  dass  ein  grosses 
Gewicht  auf  gute  Ausführung  zu  leucn  ist,  dabei  gibt  es  Unter- 
schiede, die  oft  schwer  zu  entdecken  sind. 

Die  höchste  Kraftleistung  ist  ferner  nicht  immer  mit  der 
grössten  Sparsamkeit  verbunden,  in  bezug  auf  letztere  wechseln 
die  zehn  Wagen  ihre  Stellung  in  folgender  Weise: 

Tabelle  2. 

Verbrauch  von  Betriebsstoff  der  lehn  schnellsten 
Heiefordwagen. 


Nunc 

Nt 

Liter  pro 

Totllgeu 

l,i 

Nummer 

Kilometer 

mit  1'itMi 

irre, 

Swift  (Einijl  ) 

U 

0.072 

1512  engl. 

Wund 

Siddelcy 

1- 

0.073 

1603 

• 

Croited 

30 

0,084 

1848 

- 

de  Dion 

22 

0,i»3 

1414 

• 

de  Dion 

23 

0.093 

1414 

Star 

18 

0,095 

1694 

■ 

Wolseley 

10 

0,0W 

15% 

• 

Star 

38 

0.110 

1908 

• 

WoUcley 

20 

0.111 

1554 

* 

Swift  (Zweiiyl.) 

2«. 

<MH 

1610 

■ 
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Einige  Wagen,  die  nicht  zu  den  zehn 
Kraftleistung  gehörten,  erscheinen  äussers 
Clydc  mit  47,2  Meilen  per  Gallone,  doch  scheint  hier  ein  Irr- 
tum vorzuliegen,  der  nicht  aufgeklärt  werden  konnte. 

Mr.  Beaumont  erwähnt  hier  eine  besondere  Konstruktion 
bezüglich  Kette  und  Getriebe  beim  Downshire-Wagcn:  Die 
Kette  läuft  von  der  Motorwelle  zu  dem  Getriebe  auf  der  dreh- 
baren Achse,  und  die  kleineren  Geschwindigkeiten  werden  be- 
wirkt durch  Wechsel  des  Getriebes,  welches  durch  die  Kette 
getrieben  wird,  und  nicht  desjenigen,  durch  welches  die  Kette 
getrieben  wird.  Der  Ruck  auf  die  Kette  wird  deshalb  nicht 
vergTÖssert  bei  dem  Getriebe  für  kleine  Geschwindigkeiten,  wie 
dies  bei  anderen  Wagen  mit  einer  Kette  der  Fall  ist,  wn  der 
Gcschwindigkeitswcchsel  in  das  Getriebe  gelegt  ist,  durch 
welches  die  Kette  getrieben  wird.  Die  Verbrauchszahlen  zeigen, 
dass  öfter  die  Aufmerksamkeit  und  Geschicklichkeit  des  Fahrers 
ins  Gewicht  fallen,  denn  während  z.  B.  die  zwei  de  Dion  eine 
verschiedene  Kraftleistung  ergaben,  stimmten  sie  im  Verbrauch 
ühercin,  bei  den  beiden  Wolsclcv  aber,  die  auch  eine  ver- 
schiedene Kraftleislung  aufwiesen,  war  auch  der  Verbrauch  ein 
verschiedener,  und  das  scheint  auf  die  Unaufmerksamkeit  des 
Fahrers  curiiekzuführen  zu  icin.  Ks  zeigte  sich  wenig  Zu- 
sammenhang zwischen  Erschütterung,  Lärm  und  Sparsamkeit 
Zwar  ist  die  Erschütterung  zuweilen  mit  Lärm  verbunden,  aber 
doch  nicht  immer.  Erschütterung  kann  stattfinden  trotz  guter 
Arbeit  und  trotz  Festsitzen.«  aller  Teile,  dann  ist  sie  zuweilen 
die  Folge  von  Nichtausbalanziertseins  der  Teile,  vom  Gewicht 
reziproker  Teile,  von  der  Ungleichheit  der  drehenden  Kräfte 
und  von  der  Unzulänglichkeit  des  Schwungrades. 

Bezüglich  des  letzten  Punktes  gibt  Mr.  Beaumont  folgen- 
des interessante  Diagramm: 


In  dem  gewnhnlichen  Diagramm  der  vier  Takte  wird  die 
Kompressionstläche  durch  den  Indikator  verändert,  obgleich  die 
Veränderung  natürlich  nicht  wahrend  dieses  ganzen  Hubes  an- 
hält. Die  richtige  Fläche  des  Druckdiagramms  ist  deshalb  die, 
wie  sie  beim  Explosinnstakl  im  nebenstehenden  Diagramm  zu 
sehen  ist.  Wir  müssen  jedoch  von  dem  ersten  Teile  de^  Hubes 
die  Fläche  H  abziehen,  welche  den  Druck  repräsentiert,  der  für 
die  Beschleunigung  des  Kolbens  und  der  Kurbel.st.ingc  wahrend 
des  halben  Hubes  oder  vielmehr  fast  während  des  halben  Hubes 
infolge  der  Winkelgeschwindigkeit  der  Kurbelstange  nötig  ist, 
Andererseits  müssen  wir  dem  letzten  Teile  des  gewohnlichen 
Diagramms  den  doppelt  schraffierten  Teil  C  hinzufügen,  der  den 
Druck  darstellt,  welcher  von  dem  Beharrungsvermögen  der 
reziproken  'Teile  oder  der  Arbeit  herrührt,  die  auf  den  Kurbel- 
zapfen während  der  Verzierung  des  Kolbens  vom  Maximum 
bis  zum  Nullpunkt  der  Geschwindigkeit  geleistet  wird.  Die 
Summe  der  positiven  und  negativen  Quantitäten  als  Folge  des 
Druckes  der  Brennstoff  ladung  und  der  Minus-  und  Husetfekte 
der  Trägheit  der  einzelnen  Teile  ergibt  deshalb  eine  modifizierte 
Grenzlinie  des  Diagramms,  und  diese  wird  durch  die  punktierte 
Linie  dargestellt.  Die  negative  Arbeit  bei  Anfang  des  Auspuff- 
bttbes  ist  so  gross  wie  die  beim  Beginn  des  Arbeitstaktes,  und 
ein  Diagramm,  welches  diese  Mäche  darstellt,  zeigt  D.  Dabei 
erscheint  die  Arbeit,  die  durch  die  Endbolzen  der  Kurbelstange 
beim  Beginn  des  Saughubes  geleistet  werden  muss,  als  sehr 
beträchtlich,  da  der  brück,  der  zur  Beschleunigung  der  Teile 
nötig  ist,  so  gross  ist,  w  ie  der,  der  sich  auf  der  negativen  Seite 
des  Arbeitshubes  zeigt.  Dieselben  positiven  und  negativen 
Traghcilsflächcn  sind  auch  l>cim  Kompressionshub  zu  sehen,  bei 
dem  in  dem  gegebenen  Falle  die  Trägheit  oder  das  Bcwegnngs- 
moment  beinahe  der  Kompressionsarbeit  gleichkommt.  Das 


m 


Ki|i.  3.    Diagramm  der  Druckschwankiingrn  in  einem  Einzylindermoloi  wahrend  «  ine»  jeden  der  vier  Takle. 


Es  stellt  die  vier  Takte  einer  einzylindrigen  Maschine  dar, 
und  zwar  ist  der  leichtschraffierte  Teil,  den  die  Linie  A  des 
Arbeitstaktes  abschliesst,  die  Fläche,  die  durch  die  Druckkurve 
eines  gewöhnlichen  Indikatordiagramms  von  einem  langsam 
lau/enden  Benzinmotor  begrenzt  wird. 

Beim  nächsten  Takt,  dem  Auspuff,  fällt  diese  Linie  fast 
bis  zur  atmosphärischen  Linie  O  und  folgt  ihr  auf  eine  grössere 
Strecke. 

Beim  dritten  'Takt,  dem  Ansaugen,  erscheint  die  Diagramm- 
linic  etwas  unter  der  atmosphärischen  und  bleibt  auch  so  beim 
Beginn  des  vierten  Taktes,  der  Kompression,  dann  aber  steigt 
sie  schnell  bis  zum  Ende  des  Diagramms. 

Wenn  wir,  erläuterte  der  Vortragende,  so  die  vier  Takte 
aneinanderreihen,  können  wir  in  jedem  die  Wirkung  der  Träg- 
heit und  der  Bewegung  der  reziproken  Teile  nachweisen. 


ganze  Bewegungsmnment  dieses  halben  Hubes  wird  in  auf- 
gespeicherte Energie  verwandelt,  die  im  nächsten  Takte  nutzbar 
gemacht  wird,  aber  vom  Augenblick  des  Beginns  des  Auspuff- 
hubes  wird  die  aufgespeicherte  Energie  des  Schwungrades  in 
Anspruch  genommen,  um  den  Motor  und  die  Maschinerie  im 
Gange  zu  halten. 

Wer  sich  mit  Motoren  von  1500—2000  Umdrehungen  in 
der  Minute  beschäftigt,  kann  dies  Diagramm  für  diese  Ge- 
schwindigkeiten aufstellen,  und  er  wird  sich  dann  nicht  darüber 
wundern,  dass  dicke  Endbolzen  und  Lagerfutter  nicht  stark 
genug  sind,  und  wie  es  kommt,  dass  einige  Motoren  ihre  nutz- 
bare Geschwindigkeit  früher  erreichen  als  andere,  oder  dass 
Kurbeln  und  Kurbelstangen  oft  gebrochen  sind,  wenn  die  zu 
leistende  Arbeit  ersichtlich  von  ihrem  Maximum  weit  entfernt 
war.    In  demselben  Diagramm  zeigt  die  Kurve  F  die  positiven 


Digitized  by  Google 


uml  negativen  Drehkräfte  auf  Jen  Kurbelzapfen ;  dei   Massstab  i 
für  diese  Kurve  ist  aber  aus  Zwe  ckmässigkcitsrücksichten  weit 
grosser  als  für  die  anderen  Kurven  gewühlt.    Hier  treten  die 
«rossen  Schwankungen  henoi  nicht  nur  von  dem  Maximaldruck  | 
an  während  des  Arbeitshubes,  sondern  von  dem  Plus-  bis  zum 
Minusdruck  in  den  anderen  Takten. 

Ein«  icrncre  Betrachtung  des  Diagramms  zeigt  einerseits, 
wie  wichtig  eine  hinreichende  Schwere  des  Schwungrades  ist, 
und  andererseits,  wie  gross  iler  Wechsel  in  der  Beanspruchung 
der  Kurbel  ist,  und  welchen  Effekt  es  haben  muss,  wenn  in 
einem  schweren  Wagen  eine  kraftige  Kupplung  infolge  Ab-  I 
gleitens  des  Kusses  vom  Pedal  eingreift,  besonders  bei  einem 
staiken  Gefälle  der  Strasse.  Die  Drehkraftkurve  zeigt  feiner  — 
und  das  ist  der  springende  Punkt  dieser  Abschweifung  — ,  worin 
die  Ursachen  dieser  Vibrationen  liegen. 

Ks  waren  nicht  viel  Zweizylinder«. igin  in  Hereford,  abei 
sie  drangen  die  wichtige  Frage  auf  bezüglich  der  Anordnung 
der  Kurbeln  für  zwei  oder  mehrere  Zylinder.  Alle  Kurbeln 
sind  wechselnder  Beanspruchung  unterworfen,  aich  die  der  ge- 


Fig.  4.  u.  Fig.  6.  Flg.  7. 

Kurbel  für  Doppcl-      4  Zylinder  1*0«.        4  Zylinder  "•>". 
Zylinder. 


wohnlichen  Einzylindeitnjschine,  abei  die  Z-fürmige  Doppel- 
kurbcl  ist  mechanisch  schlecht.  Die  Kurbel  mit  einfacher 
Kröpfung  für  zwei  Zylinder  ist  schlecht,  obgleich  die  Folge  der 
Takte  eine  bessere  ist,  auch  ist  sie  nicht  s<>  leicht  auszubalancierend 
Die  Folge  ist  'CdOCh,  obgleich  das  Drehmoment  ein  gleich- 
massigeres  ist.  in  der  Praxis  nicht  so  gut.  weil  eine  periodische 
Folge  von  Impulsen,  wenn  auch  mit  längeren  Intervallen,  zu- 
weilen besser  beim  Anfahren  oder  beim  Nehmen  kleiner 
Steigungen  billt. 

Die  Diagramme  Fig.  4  und  .">  zeigen  vergleichsweise  die 
Drehkräfte  und  Hubfolge  bei  zwei  Formen  von  Kurbeln  für 
Duppelzv  linder.  Das  obere  Diagramm  ist  natürlich  dasselbe 
wie  bei  einer  Kurbel  in  Z-Form,  es  zeigt  für  jede  Kurbel  die 
Folge,  und  diä  untere  zeigt  die  Summe  der  Plui-  und  Minus- 
drucke mit  dein  zwi.schcnliegendcn  Zeitinterv  all. 

Fig.  6  und  7  zeigen  in  derselben  Weise  vergleichend  die- 
selben Drehkräfte  bei  zwei  Anordnungen  mit  vier  Zylindern. 
Die  Sl-.sse  auf  die  Z-Kurbcl  sind  bedeutend  grosser  als  auf  die 
mit  einem  Lager  zwischen  den  beiden  Zylindern. 


Ein  Blick  aui  ein  Diagramm  einer  solchen  Kurbeltype 
gibt  eine  Erklärung  für  die  Verwerfung  der  Z-Kurbel.  Der 
lange  Arm  zwischen  den  zwei  Kurbeln  empfängt  einen  Impuls 
in  der  einen  Richtung  ohne  jeglichen  Stützpunkt,  um  ihn  in 
eine  Bewegung  in  der  entgegengesetzten  Richtung  de-  Kurbel- 
zapfens,  mit  dem  er  verbunden  ist,  umzuwandeln.  Zweifellos 
ist  die  Beanspruchung  auf  Biegung  in  dem  Mittelarm  bei  der 
Z-Foim  doppelt  so  gross  wie  bei  einer  Kurbel  mit  Zwischen- 
lager, und  die  Beanspruchung  auf  1  »rchung  im  Kurbelzapfen  ist 
vielmal  so  gross. 

Ein  anderes  Missverhältnis  besteht  in  der  Grosse  der 
Kubier.  Die  untenstehende  Tal  »eile  gibt  annähernd  in  <juadral- 
fuss  die  Köhrenoberlläche  bei  den  Kühlern  mehrerer  Hercford- 
un  l  anderer  Wagen.  1  »ie  vorletzte  Kolonne  der  Tabelle  lässt 
die  Oberfläche  der  an  den  Röhren  angebrachten  Kühlrippen 
ausser  Betracht,  obgleich  ihre  Wirkung  eine  recht  bedeutende 
ist;  hält  man  --ich  zunächst  nur  an  den  Flächeninhalt  der  Rohren, 
so  ergibt  sich,  dass  derselbe  zwischen  0,23  und  U,S6  (Juidrat- 
lus-  pr*<  PS.  >chwaokt,  da-  eine  wird  ra  wenig,  du  andere  . 
viel  sein. 

I  'ie  grösste  Kühlfläche  wird  gebraucht,  wenn  der  Wagen 
hält,  oder  auf  einer  langen  Steigung  und  bei  Rückenwind,  aber 
auf  jeden  Fall  muss  der  Kühler  proportioneil  der  Kiafl  des 
Motors  sein. 


Annähernde  Kühl 

u  1j  «  r  ( 1 1 

th C  nach  der 

Giüssc  geordnet ; 

N 

Höhnt  «bor. 
Hiebe  pro  Vi 

Hohirr   a.  KOhlnjij.i' 
»1'frit.icbe  pro  PS. 

Rorei 

0.230 

1.61  (Ventit»t..r) 

Pnapet  i-mnhert 

8 

0.234 

1.87 

Civil  Service 

*Vi 

0.251 

2.01 

J*ck5un 

6 

0.270 

2.16 

Groried 

H 

0,331 

Alldays 

8 

0.351 

2.10 

Sur 

7 

0,490 

3.42 

Swift  (Eimylindet) 

7 

0.^07 

4  OH 

Surifl 

7 

0,535 

4,28 

Spcedwell 

6 

0,594 

4.73 

Sprrdwell 

9 

0,602 

4.HI 

Ctuunbers 

7 

0.675 

O.o7 

Enlield 

8 

0.085 

5.48 

Huoiber 

0.737 

4.42 

Siddeley 

0,** 

4.80 

de  Dion 

6 

OHIO 

0.81 

Wulieley 

6 

0.82O 

5,00 

Mobile 

6 

o,862 

7.73 

lau»  n 

8 

2.100 

2,10 

Nimml  man  die  Höchsttemperatur  des  Wassers  beim  Eintritt 
in  den  Kubier  zu  lbO°Fahrh.  =  71»G  und  bei  der  Rückkehr  zum 
Wassermantel  des  Motors  zu  12n°  =  4'*0  (.'.  an,  so  ergibt  das  eine 
Differenz  von40°Fahrh.  —  22*C.  und  esmüssen  daher  im  Minimum 
2,15  l'ld.  Wasser  in  der  Minute  durch  den  Kühler  laufen,  und 
dabei  mus.s  jeder  Tropfen  von  120  auf  160"  erhöht  und  wiederum 
durch  Ausstrahlung  usw.  von  ]f«0  auf  12t)4  Temperatur  herunter- 
gebracht werden.  Die  Geschwindigkeit  der  Hitzeübertragung  bei 
geringer  Temperaturdiflereuz  ist  aber  nicht  bedeutend,  und  es 
muss  eine  viel  grössere  Wassermenge  durch  den  Kühler  ge- 
leitet werden,  obgleich  die  zu  leistende  thermale  Arbeit  dieselbe 
bleibt;  und  die  Kuhloberflache  uw-s  Kf°ss  genug  sein,  um  diese 
Wärme  unter  normalen  Tcroperaturvcrhältnisscn  der  Lufl,  bei 
langsamem  Gang  des  Wagens  oder  bei  normaler  Luflgeschwindig- 
keit,  wenn  sie  durch  einen  Ventilator  unterstützt  wird,  weg- 
zuführen.   Nach  dem  Durchschnitt  einer  grossen  Anzahl  Ver- 
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suche  über  die  Wärmemenge,  welche  durch  eine  Obertlächen- 
einheit  abgeführt  werden  kann,  hat  DU  gefunden,  d;iss  bei  stiller 
Luft  0,(M6  r.inhcitcn  pro  Minute  und  Ouadratfuss  und  pro  Grad 
Temperaturdiflerenz  weggeführt  werden.  Luft  von  10  Meilen 
(16km)  Stundengeschwindigkeit  kann  hei  gleicher  Temperatur 
von  <>0°  Fahrn.  =  16*  C.  viermal  so  viel  Wärme  wegführen,  und 
dabei  ersieht  sich  durch  Rechnung,  dass  pro  P.S.  5,9  Ouadratfuss 
Oberfläche  nötig  sind.  Nimmt  man  ferner  an,  dass  die  Ge- 
schwindigkeit des  Wassers  im  Kühler  eine  solche  ist.  dass  die 
Aufnahmefähigkeit  des  Materials  der  Kuhlrohre  nahezu  erreicht 
wird,  und  dass  die  Abgabefähigkeit  der  Robrobrrflächc,  wie 
durch  Versuche  festgestellt  ist,  versechsfacht  werden  kann,  so 
ergibt  sich  pro  PS.  eine  Rohroberfläche  von  ca.  1  Ouadratfuss, 
da  die  Nutzoberflächc  der  Kühlrippen  ca.  5  "Juadratftiss  beträgt. 
Einige  Wagen  erfüllten  diese  Forderung,  alx-r  viele  blieben  da- 
hinter zurück;  kein  Wunder,  dass  sich  manche  Maschinen 
heisslaufen. 

Viele  Wagen  hatten  einen  Wassertank  bei  dem  Kühler, 
auch  wenn  letzterer  am  Reservoir  angeschlossen  war,  aber  diese 
Tanks  sind  oft  an  einem  warmen  Platz  unter  der  Haube  und 
nahe  beim  Spritzlcdcr  angebracht,  so  dass  sie  zur  Kühlung  nicht 
viel  beitragen  können.  Auch  bestehen  manche  Kühler  aus 
hinlereinanderliegenden  Röhren,  wobei  die  hinteren  durch  die 
vorderen  erwärmt  werden,  so  dass  die  zwischen  ihnen  durch- 
streichende Luft  und  sie  selbst  nur  eine  geringe  Tcmperatur- 
differenz  aufweisen,  und  der  Kühlungsetlekt  nur  ein  gerinuer  sein 
kann.  F.inigc  von  den  Hcrefordwagcn  hatten  flache  Röhren 
ohne  jegliche  Kühlrippen,  und  obgleich  ihr  OberllUcheninhalt 
hinter  dem  berechneten  zutückblieb,  genügten  dieselben  doch, 
aber  dabei  wärmten  sieb  die  Röhren  nicht  gegenseitig,  und  die 
Luft  konnte  frei  hindurchgehen. 

Bienenkorbkühler  haben  meist  eine  sehr  grosse  Röhren- 
obcrfläche  pro  1*S.,  aber  dieselbe  ist  fast  immer  weniger  wirk- 
sam als  erforderlich,  und  die  Hälfte  der  Oberfläche  würde  ge  • 
nügen,  wenn  die  Röhren  ein  wenig  grösser  und  itwas  weiter 
voneinander  entfernt  wären,  so  dass  die  Luft  freier  zirkulieren 
und  die  Wasscrmcnge  pro  Zeit-  und  Oberflächeneinheit  eine 
grössere  sein  könnte,  dafür  dürften  sie  aber  etwas  kürzer  sein, 
so  dass  die  Tcmperaturdifferenz  zwischen  Luft  und  Röhre  mehr 
Wirkung  haben  würde. 

Von  den  38  Herefordwagen  hatten  8  horizontale  Motoren, 
und  zwar  5  englische  und  3  amerikanische,  das  sind  21%, 
immerhin  ein  hoher  Salz  in  Anbetracht  des  Vorurteils,  das 
gegen  diese  Type  herrscht,  Sie  kommt  aber  vielleicht  noch 
mehr  in  Gebrauch,  besonders  in  Verbindung  mit  einigen  Ketlen- 
iibertragungen,  da  sie  sehr  leicht  zuganglich  ist.  Ueberhaupi 
sei,  sagt  Beaumont,  eigentlich  kein  Grund  für  die  Bevorzugung 
des  stehenden  Motors  vorhanden,  es  passe  hier  das  Wort:  Der 
eine  ist  so  gut  wie  der  andere  und  ein  gut  Teil  besser  je  nach 
den  begleitenden  Umständen.  . 

Alle  Herefordwagen  waren  mit  Hochspannspulc  und  Zünd- 
kerzenapparat  versehen,  und  ein  Versagen  der  Zündung  kam 
sehr  selten  vor.  Es  ist  trotzdem  zu  wünschen,  dass  eine  ein- 
fachere Magnetzündung  eingeführt  wird,  die  keine  neuen  rotieren- 
den Teile  bedingt,  so  etwas,  wie  es  bei  den  Versuchen  1903 
die  Albionwagen  hatten,  aber  von  einfacherer  Form  und  mit 
einer  festen  Zündkerze. 

Der  Vortragende  ging  schliesslich  auf  Versuchsfahrten 
über  und  meint:  Die  Hercfordfahrten  waren  gut  angelegt  und 
•  lurchgcführt,  aber  etwas  beeinträchtigt  durch  die  Nonsiop-  und 
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|  andere  Forderungen.  Liese  Forderungen  geben  den  Zuver- 
lässigkeitsfahrten in  gewisser  Beziehung  den  Charakter  von 
Rennen  und  führen  das  Publikum  irre.  Denn  ein  Nonstop  kann 
durch  eine  Kleinigkeit  vereitelt  werden,  die  in  gar  keinen  Be- 
ziehungen zu  den  Eigenschaften  des  Wagens  steht.  Der  beste 
Wagen  muss  sein  Nonstop  verlieren,  wenn  er  bald  nach  der 
Abfahrt  halten  muss,  weil  der  Fahrer,  mit  anderen  Dingen  be- 
schäftigt, vergessen  hat,  den  Hahn  zwischen  Benzinreservoir  und 
Vergaser  aufzudrehen.  Andererseits  kann  ein  Wagen  ein  Non- 
stop durchführen,  der  eigentlich  hatte  anhalten  müssen  und  unter 
normalen  Rennverhältnissen  gewiss  auch  angehalten  hätte,  um 
Unglück  zu  vermeiden.*) 

Die  Richter  müssten  berichtigt  sein,  die  Strale  für  einen 
Halt  mit  Rücksicht  auf  die  Ursache  zu  bestimmen,  wenn  die 
Fahrt  nicht  ein  reines  Rennen  ist. 

In  Zukunft  wird  man  bei  solchen  Versuchsfahrten  die 
Strecke  vielleicht  noch  vergrössern,  aber  nötig  ist  das  eigentlich 
nicht,  denn  die  600  Meilen  (960  km)  des  Hcrcfordversuchs 
zeigten  die  Schäden  an  den  Wagen  klar  genug,  und  jeder  er- 
fahrene Ingenieur  kann  an  einer  ganzen  Anzahl  Anzeichen  er- 
kennen und  feststellen,  ob  ein  Wagen  durchhalten  wird  oder 
I  nicht.  Hs  ist  ebensowenig  nötig,  einen  Wagen  bis  zum  Ver- 
sagen laufen  zu  lassen,  um  zu  sehen,  ob  er  gut  ist,  wie  es  un- 
nötig ist,  zu  demselben  Zwecke  ein  Pferd  rennen  zu  lassen,  bis 
es  niederbricht. 

Zum  Schluss  gibt  Mr.  Beaumont  seiner  Ueberzeugung 
Ausdruck,  dass  für  einen  grossen,  sogar  für  den  grössten  Teil 
I  der  Besitzer  von  kleinen  Wagen  eine  geringere  Geschwindigkeit, 
als  sie  jetzt  von  den  Konstrukteuren  angestrebt  wird,  einen 
wirklieben  Vorteil  bedeutet  und  auch  den  Besitzern  erwünscht 
sein  würde.  Die  Zahl  der  Interessenten  für  kleine  Wagen 
wächst  in  erstaunlicher  Weise,  und  die  Besitzer  werden  bald 
aufhören,  unzufrieden  zu  sein,  weil  ihr  kleiner  Wagen  nicht  so 
schnell  läuft  wie  ein  grosser  20pferdiger,  denn  massige  Ge- 
schwindigkeit führt  in  allen  Dingen  zu  langer  Lebensdauer  und 
zu  grösserem  Komfort  und  gestattet  auch  eine  grössere  Ge- 
räumigkeit und  daher  die  Anbringung  von  drei  oder  vier  Sitzen 
an  Stelle  der  bisherigen  zwei. 

La  der  sich  an  den  Vortrag  anschliessenden  Diskussion 
wurde  noch  etwas  näher  auf  die  Definition  der  kleinen  leichten 
Wagen  eingegangen.  Die  betreffenden  Auslassungen  mögen  hier 
noch  Platz  finden. 

Zunächst  bedauerte  Mr.  Winton,  dass  Mr.  Beaumont  sich 
nicht  darüber  geäussert  habe,  was  eigentlich  ein  idealer  Wagen 
sei:  er  selbst  wäre  der  Ansicht,  dass  es  unrichtig  wäre,  die 
grossen  Wagen  nur  zu  kopieren,  kleine  Wagen  müssten  viel- 
mehr einfacher  konstruiert  sein;  bezüglich  der  Zuverlässigkeit 
stelle  er  grosse  und  kleine  Wagen  auf  eine  Stufe.  Was  Mr. 
Beaumont  über  die  Geschwindigkeit  gesagt  habe,  unterschreibe 
er  Wort  für  Wort.  Wer  einen  kleinen  Wagen  kauft,  muss  auf 
grosse  Schnelligkeit  verrichten.  20  Meilen  (32  km)  sind  völlig 
hinreichend,  dann  kann  auch  ein  solcher  Wagen  für  100  oder 
120  Lstr  geliefert  weiden,  aber  nicht  einer  mit  30  Meilen  (48  kml 
Geschwindigkeit. 

Dies  Kapitel  wurde  noch  etwas  weiter  durch  Mr.  Manvillc 
ausgesponnen,  der  etwa  folgendes  sagte:  Es  ist  nicht  ganz  klar, 
was  man  unter  einem  leichten  Wagen  eigentlich  versteht,  soll 

*)  Ej  Jitf  im  dieser  Stelle  «uf  die  gleiche  von  uns  in  Heft  XV. 
1903  S.  353  ausgesprochene  and  begründete  Anschauung  hingewiesen 
werden.  D.  Red. 
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ei  leicht  von  Gewicht  oder  leicht  im  lJrcisc  sein;  man  scheint 
in  dieser  Richtung  etwas  zu  weit  zu  gehen.  Huiweiler  muss 
das  Publikum  einen  starken  Wagen  zu  hohen  Preisen,  oder 
aber  einen  Wagen  von  geringer  Stärke  zu  geringem  Preise 
haben.  Kr  ist  aber  doch  Oer  Meinung,  dass  augenblicklich  ein 
guter  Markt  für  einen  mittelstarken  Wagen  mit  vier  Zylindern 
vorhanden  ist,  der  so  sorgfällig  gebaut  ist,  dass  ci  alle  guten 
Eigenschaften  eines  starken  Wagens  besitzt.  Mr.  Mauv  ille  glaubt, 
dass  ein  solcher  Wagen  am  besten  hergestellt  werden  kann, 
wenn  man  eine  starke  Maschine  hineinsetzt,  aber  ein  wirkliches 
Getriebe  für  den  Geschwindigkcitswcchscl  veglässt.  Jeder  weiss- 
wie  teuer  ein  solcher  GttKbwindigkeitswechsel  ist,  und  ebenso 
weiss  jeder,  dass  in  den  Herstellungskosten  für  eine  grosse  und 
eine  kleine  Maschine  kein  grosser  Tntcrscbicd  besteht.  Wenn 
man  einen  Wagen  mit  starker  Maschine,  aber  ohne  Geschwindig- 
keitswechsel  hat,  so  dafs  der  Motor  direkt  die  Urehach^e  treibt, 


so  kann  der  Konstrukteur  sehr  wohl  einen  25 pferdigen  Motor 
verwenden.  Wird  dabei  die  Uebertragung  so  gewählt,  dass 
die  Geschwindigkeit  ungefähr  25  Meilen  (40  km)  beträgt,  so 
hat  man  mit  einem  Male  einen  Wagen  mit  nur  einer  Ge- 
schwindigkeit, der  zugleich  die  meisten  Steigungen  nehmen 
kann.  Vor  nicht  langer  Zeit  wäre  es  töricht  gewesen,  von 
einer  solchen  Art  der  Gcschwiiidi^keitsregulierung  zu  reden, 
aber  jetzt,  nach  den  grossen  Verbesserungen  dir  letzten  zwei 
oder  drei  Jahre  an  den  Motoren,  und  besonders  an  den  Ver- 
gasern, wird  es  keine  Schw  ierigkeit  haben,  einen  solchen  Wagen 
zu  fahren.  Unter  diesen  veränderten  Hedingungen  wird  es, 
wie  Herr  Mamille  am  linde  meint,  auch  keine  Schwierigkeiten 
mac  hen,  einen  solchen  Wagen  herzustellen,  so  solide  und  wider- 
standsfähig, wie  ein  grösserer  Wagen,  und  zwar  /u  einem 
Preise,  der  zwischen  dem  für  leichte  und  schwere  Wagen  die 
Mitte  hält. 


Allerlei  Neuheiten. 

(Vergl.  auch  S.  32**,  361  u.  *>•(>  Jahrg.  ll|04  | 


Patent-Teletkop-Schriubertwind«.    (Fabrikant  Hermann  Schmer. 

Mannheim).  Diese  Winden  kann  man  si-  h  als  im  Maria  an»  einem 
»ob;.  .Spanns, bloss"  entstanden  denken.  Ein  derartiges  Schloss  dient 
bekanntlich  dam,  ».  U.  bei  Dachsluhlkonslruklionen  elf.  die  Länge 
zweier  Zugstangen  zu  variieren.  Fig.  1  neigt  ein  solche«  Schloss. 
a  und  b  sind  Zugstangen,  auf  deren  Enden  r  und  H  Gewinde  ge- 
schnitten Ist.  Ausserdem  sind  die  Enden  c  und  d  in  das  Srhluss  t 
hineingeschraubt.  Nun  besitzt  das  eine  Stangcnende  Kerhlsgewindc. 
das  andere  dagegen  Linksgewinde.  Dreht  man  das  S|kanuscbios.s  im 
Sinne  des  Pfeiles  p,  so  wird  c  weiter  aus  dem  Schlosse  heiaus- 
geschraubt,  wie  Pfeil  o  zeigt.  Ebenso  wird  auch  das  Ende  d  der 
Stange  b  weiter  aus  dem  Schloss  herausgeschraubt,  und  diese  Stange 
bewegt  sich  in  Kichtung  von  Pfeil  q  Drehl  man  dagegen  das  Schloss 
im  entgegengesetzten  Sinne,  so  wird  sowohl  c  wie  (/  in  das  Spann- 
»chloss  hincingeschrauht.  Denken  wir  uns  nun  an  a  einen  Fuss  f  an- 
ind  an  b  einen  Kopf  g  befesligt,  so  haben  wir  die  sogen. 


Telcskopwinde  vor  uns.  Beim  Gebrauch  als  Wagenheber  wird  der 
Kopf  g  unter  den  «u  hebenden  Wagen  gebracht,  /ruht  auf  der  Erde. 
Mit  Hilfe  eines  Klinkwerkes  wird  der  Teil  t  nun  so  gedreht,  dass  sich 
die  Stange  b  aufwärts  bewegt.  Stange  a  schraub!  sich  dann  ebenfalls 
aus  dem  Schlosse  heraus,  und  da  sich  dei  Fuss  abwärts  nicht  weiter 
fortzubewegen  vermag,  wird  anstatt  dessen  das  Schloss  t  selbst  und 
somit  auch  b  um  ein  entsprechendes  Stück  in  die  Höh«  gehoben.  Die 
Bewegungen  der  Teile  c  und  b  addieien  sich  also,  und  demzufolge  er- 
folgt das  lieben  der  betreffenden  Last  sehr  schnell.  Man  könnte  zwar 
denselben  Vorteil  auch  durch  eine  einzige  Gewindespindel  mit  be- 
sonders steilem  Gewinde  erzielen.  Der  Grund,  weswegen  mau  trotz- 
dem zu  der  Anordnung  zweier  Spindeln  griff,  ist  anscheinend  der.  dass 
rc an  auf  die  Selbsthemmung  der  Schrauben  nie  ht  verzichten  wollte,  und 
dass  ein  sehr  steiles  Gewinde  eben  Selbsthemmung  nicht  mehr  besitzt. 
Die  hübsch  ausgeführte  und  recht  koropendiöse  Winde 
■    lilier  willkommen 


Bei  der  Geschäftsstelle  des  Vereins  bctindet  sich  ein  Exemplar 
dieser  Winden  zur  Ansicht. 

Bei  l'chcrsendung  der  erbetenen,  hier  eingefügten  Cliches 
(Kig  2  U,  3)  mavhl  uns  die  Firma  noch  einige  Mitteilungen,  die  zwar 
über  den  Kähmen  der  diesseits  beabsichtigten  objektiven  Besprechung 
hinausgehen,  aber  doch  als  beachtenswert  und  interessant  hier 
angeschlossen  werden  mögen : 

„Die  Winden  sind  u  a.  im  Gebrauch  und  sehr  anerkannt  von 
Sr.  Kgl.  Hoheit  Prinz  Heinrich  von  Preussrn.  Sr.  Kgl.  Hoheit  Gross- 
herzog von  Hessen   und  Prinzessin  von  Balteoberg.   —   Die  Berliner 


Fig.  2. 


Fig.  3. 


Feuerwehr  hat  auch  laut  Attest  die  Winde  —  das  gleiche  fnr  Autos 
zu  verwendende  Modell  —  als  sehr  praktisch  und  leistiingsfllhig 
befunden.  Ich  habe  selbst  mit  der  Ihnen  s.  Zt.  vorgeführten  Winde 
den  schwersten  Kesselwagen  und  den  grossen  Leiterwagen  der  Feuer- 
weh! mit  Leichtigkeit  gehohen.  Die  ausserordentliche  Leistungsfähigkeit 
der  Schruerschen  Winde  dQifte  besonders  bei  grossen  Fahrten  im 
Falle  einer  Panne  ins  Gewicht  fallen,  wo  es  sich  darum  handelt, 
schwerere  Hindernisse  als  das  Auto  selbst  zu  beseitigen  oder  zusammen- 
gepicsstc  Teile  durch  ein  gleirhmässiges,  ruhige*  Drücken,  oder  auch 
Ziehen  ohne  erneute  Beschädigung  auseinanderzubringen.  Als  /  u  g  - 
winde  ist  wohl  keine  der  bisherigen  Autowindcn  zu  verwenden." 


uigmz 


o  uy  VjUU 


12 


Zeitschrift  des  Mitteleuropäischen  Motorwagen-Vereins. 


I90ä.    Heft  1 


Die  Verwendung  besserer  Stahlsorten  im  Automobilbau. 


Von  Röbel  I  Schwenke. 


S  ertässcr  hatte  in  Heft  XV  ilcr  Zeitschrift  S.  '.',0h  auf 
Veranlassung  der  Redaktion  Mitteilungen  über  die  in  der  neueren 
Zeit  für  den  Automobilbaii  sehr  beachteten  Materialien  <ler  Poldi- 
hüttc  in  Kladno  gemacht  und  am  Schlu*<e  si''h  vorbehalten,  in 
einem  folgenden  Aufsatze  vergleichende  Berechnungen  der 
Automobilirichwerkstcile  Lei  Verwendung  geringerer  und  bester 

Stahlsorten  an  der  Hand  seiner  eigenen  l.rfahiungcn  anzustellen. 
Hierauf  zurückkommend  mögen  nun  zunächst  die  hier  einge- 
schalteten beiden  Tabellen  die  Grundlage  für  weitere  Betrach- 
tungen bieten. 


1  in  mm  Bohrung  -Irr  vier  Zylinder  uul  12."i  l.">0  mm  Hub  heraus, 
KO  wird  die  freitragende  Länge  der  Kurbelwelle  awis,  hell  ilen 
lagern  ca.  mm  betragen,  wahrend  der  Abstand  der  Zvlindci- 
milten  12(1  mm  beträgt.  l»ie  Uicgungsbeanspruchung  wird  man 
P  I 

daher  nach  der  Formel  U-rcchnen  dütlen,  worin  P.  bei 

;> 

einem  Kolbcni|uerschnitl  ton  '»3  qnim  und  LT.  Atmosphären 

maximalem  Rxplosiimsdrink  -  '.'isii  kg  und    i-  =  7,8  ist. 

Da*  Widerstandsmoment  des    Oueiti  linills    mu<s   daher  »ein 
Marlin-  und  Tiegel- M asu  hi  nr  n » t  i Ij I r 


1  InatilHl*. 
1  'U.lHl.lH- 

Mittlere  <  malilals/iffein 

1'tuUcstaLi 

Kon- 

T 1  .t  k.  - 

Gat- 

Bcneoansg 

\laik* 

entnommen 

Klasti- 

Ken  ig- 

Deh- 

Verwendungszweck 

tung 

zii.il 

keit 

nung 

tum 

T<> 

n 

40 

19 

48 

Kni  Wellen.  Transaiissiouswellen,   Slcui-rwe".en,  Kurbel- 

T7 

1 

29 

49 

16 

41 

wellen,    Kurbeln.    Pleuelstangen,   Kmuköpfe.  Zapfen, 

T6 

f  il«n  gewalzten. 

res  p.  den  gc- 

\      schmiedeten  1 

33 

60 

13 

32 

Kreutkopfinpfen,  KVdeihunde,  weiter  für  alle  Teile. 

welche  im  Kinsau  gebartet  weiden. 

Maschincnslahl 

Tri 

37 

70 

10 

24 

1  in    Kolbenstangen.    Zipfen.    Waggon.uhscn,  grössere 

Stricken  ent- 

Motor  wellen.  1  üi  Kiiibebapfen.  Zahnräder.  Zahnzapten, 

M 
t 

Kolbenring«,  IDynaniowellen.   Messer   und    Sehne,  ken- 

wellen,   Press-,   Drehbank-    un  1    Bohrspindeln,  Keile, 

Ol 

O 

weileis  /um  Ansi'hweissen  zu  hallender  Teile. 

— 

T4 

42 

90 

8 

18 

Kör  l'icssspindeln.  härtere  Hammer,  Steinbubrer  usw..  wo 

- 

gn'isscre  Hütte  verlangt  wird, 

n 

T8 

" 

39 

23 

6t 

\\  te  oben.     1  s  ist  sehr  gut  t»  hweissbai  und  nimmt  keine 

den  ausgeglüh- 

Haite an. 

T7 

26 

45 

2. 

55 

Wie  oben.    T7   ist  gut    scbweisslwu    und  nimmt  keine 

Mascliiueusiabl 

ten  Stücken 

H.iiie  an. 

T6 

entnommen 

29 

55 

17 

45 

Wie  oben    T<>  ist  gut  sebw  eissbar.  etwas  härtbar, 

TS 

32 

65 

«« 

36 

Wie  oben.    Tf.  iit  sehweissluir.  gut  härtbar. 

T+ 

38 

75 

11 

27 

'    Wie  oben.    T4  noch  »chwensbai,  gut  härlbai. 

6 

i  den    ungrglüh-  | 

35 

67 

12 

SO 

Kür  Zapfen  und  sonstige  Maschinenteile,  welche  gehärtet 

Maithinenslahl 

J      len    Stücken  ^ 

werden,  lür  l.okoiuoüv-  und  Tender aehsen,  Gewehrlaufe. 

5 

83 

8 

12 

|    Kleine  Geschützrohre   zu  allen  Maschinenteilen,  welche 

«1 

stärkerer  Abnützung  unterwarfen  sind 

M 

6 

1      Stöcken   ent-  J 

31 

62 

15 

36 

Kür  Zapfen.  Sieuerungsteile,   Kulissen,  Diebbaukspindelii 

Cl 

Maschiuenstahl 

und  Matrizen 

H 

|  nommen 

37 

78 

1 

22 

Wie  oben     Kür  rise  Automobil-Zahnräder. 

Die  Klastizitiits-  und  Festigkeits-Eigenschaften  der  heutigen 
Materialien  des  Maschinenbaues  der  Poldihüttc  in  Kladno  linden 
wir  in  Tabelle  I  in  einer  Reibe  von  Verwendungszwecken 
gegenübergestellt.  Die  besseren  Materialien  finden  wir  in 
Tabelle  II  in  gleicher  Gegenüberstellung  mit  Angabe  der  daraus 
zweckmässigerweise  herzustellenden  Teile  der  Motoren  und 
t  ^triebe. 

Wir  sehen  aus  beiden  Tabellen,  dals  die  Materialien, 
welche  für  Kurbelwellen  augevveLdet  werden  können,  eine 
Klastizität  zwischen  2".  und  6-'  kg  per  i|tnm  haben  können, 
welche  Zahlen  wir  der  weiteten  Berechnung  zugrunde  legen 
wollen. 

Es  gibt  zwei  Punkte,  nach  denen  die  Kurbelwellen  von 
Automohilmotoren  iu  berechnen  sind,  nümlich  I.  auf  die 
Uicgungsbeanspruchung  des  gerade  unter  der  Pleuelstange  befind- 
lichen Teiles  durch  den  maximalen  Kolbentlruck,  und  2.  nach 
der  Torsionsbean-piuchunf,  welche  das  mit  dem  Schwungrad 
in  Verbindung  stehende  Kurbel« eilenteil  unter  dem  maximalen 
Diebuiomeut  des  Kolbens  erfahrt.  Entere  Beanspruchung  wird 
einen  grösseren  Wert  e- geben.  Daher  hält  mau  in  der  Praxis 
die  Kurbelwellen  im  Pleuellager  etwas  stärker  wie  im  Lager 
des  Motorgehäuses.  Greifen  wir  I.  B.  die  Berechnung  einer 
Kurbelwelle  der  heut  üblichen  20—24  PS.-Mol»ren  mit  etwa 


d'  •  2l*i)  =  IHjOü  als  Resultat:  74  =  d*  also 


2380  -  7,8  =  I8.1OO.    Bei  einer  Belastung  von  2f»0ü  kg  per 
•  lern  ergibt  sich  für  die  geringere  'Jualität  nach  der  Formel 
1 

IÖ 

d  =  42  mm. 

Als  entsprechenden  Durchmesser  der  Welle  liei  der  Givnzbean- 
spruchung  des  besseren   Materials   z.  B  Spe/ial-Nickcl- 
stahl  ergibt  sich  nach  der  Formel 
1 


jjj  •  d»-  6200  -  IS."**) 


KesulUt:  =  d3  als., 

d  =  31  mm. 

Die  Gewichte  beider  verschiedenen  Kurlielwellen  würden  sich 
nun  verhalten  wie  3,1  X  3.1  :  -»,2  X  -»,2  =  9fi  iu  17,5,  so  dass 
die  Kurbelwelle  aus  ilem  besseren  Material  die  Hälfte  des  Gc- 
vrichts  derjenigen  aus  dem  gcwuhnlicheti  Material  hätte. 

In  der  Praxis  wird  eine  derattige  Kurbelwelle  heute  wohl 
meist  mit  35  mm  1  lurchmcsscr  ausgeführt,  muss  also  immerhin 
schoo  etwas  besseres  Material  sein,  um  von  den  Biegungs- 
beanspruchungen durch  den  Kilbcndruck  nur  innerhalb  der 
Elaslizil.itsgrenze  des  Materials  beansprucht  zu  «erden.  Hier- 
durch allein  kann  man  >icb  vor  einem  Urach  nach  längerer  Zeit 
schützen.  Im  Gehausdagcr  selbst  wird  das  Wellensiek  auf 
Biegung  nur  mit  1190  kg  an  5  cm  Länge  beansprucht,  muss  also 
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ein  Widerstandsmoment  ton  5950  besitzen,  also  kaum  den 
dritten  Teil  des  vorbergenannten :  es  genügt  aNo  ein  Durch- 
messer von  30  mm  lür  das  einfache  Material,  wahrend  wir 
gleich  hierauf  sehen  werden,  ob  bei  der  Berechnung  auf 
Tor.-ional>canspruchuog  ein  stärkerer  Durchmesser  gewählt 
werden  muss  oder  nicht. 

Hei  14  cm  Gesamihub,  welchen  wir  des  Beispiels  wegen 
wollen,  wirkt  eine  Tangential-)  »rehkralt  bei: 
V„  Hub  =  4,2  X  1062  =  4460  emkg 
760 --  4256  . 


Tabelle  II. 


=  MX 

-  5,6  X 


5*0  =>  3944 
338  =  2300 
250  —  1400 


dürfen,  als  von  denjenigen  Kräften,  welche  da>  am  Erdboden 
nil.M-hcnde  Hinterrad  auf  die  Gelriehewelle  ausüben  kann.  So 
unmotiviert  auf  den  ersten  B'ick  dioc  Forderung  erscheint,  to 
wird  Jeden  die  Erinnerung  an  die  variablen  Kräfte,  welche  dir 
Reibungskupplung  je  nach  ihrer  Einstellung  oder  nach  ihrem 
Trockeuheilszu>iande  vom  Motorschwungrade  auf  das  Getriebe 
übertragen  kann,  eines  Besseren  überzeugen.  Auch  wenn  man 
gla.ibt,  eine  völlig  einwandfreie  Reibungskupplung  zu  besitzen, 
so  werden  wiederum  die  im  Getriebe  vorhandenen  Brenden, 
die  je  nach  der  Muskelkraft  des  Führers  sehr  verschieden  be- 
tätigt werden  können,  bis  zu  der  Bcanspiuchungsgreuzc  auf  die 
l  ebeitragungswelle  wirken,  an  der  ein  Rutschen  der  Hinter- 
räder auf  dem  Frdboden  c'ntritt.    Ich  fand  nun,  dass  Gummi 
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iir  horliheanspnicJile  Maschinenteile,  Tiirbinenwellen. 
Lokonollnckken .  Automubilkuibtl«  eilen. 


Ty3w 

Nickel-Klujstahl  Ty'.w   Im  Ein- 
I  salz  ge- 

Speiial-Nickct-  Ja v p  "  "Met 
Flusstabl  T(Nf 

Wie  man  hier  aus  dieser  Zusammenstellung  ersieht,  ist 
nach  dem  ersten  Zehntel  des  Hubes  das  1  »rehmoment  am 
allerstärkstcn  und  muss  dafür  die  Welle  nach  der  Formel 
V«  X  tlJ  X  2500  =  4460  berechnet  werden.  Als  Resultat  er- 
gibt sich  die  Zahl  9  -  d»  oder  da  2,1  X  2,1  X  2.1  =9  ist, 
muss  der  Durchmesser  2,1  cm  betragen.  Fr  bleibt  also  unter 
dem  für  die  Biegungsbeanspruchung  nötigen  tjuerschnitt  - 
Die  Welle  aus  dem  bessereu  Material  würde  nach  der  Formel 
*/■  X  d'  X  6200  —  4460  berechnet  werden.  Du  Resultat  er- 
gibt 3,6  =  dJ  oder  da  1,6  X  1,6  X  1.6  «-  ca.  3,0  ist,  muss  der 
Durchmesser  1,6  cm  betragen. 

Der  Fall,  dass  die  Welle  wegen  des  übertragenen  Dreh- 
momentes stärker  im  Durchmesser  gewählt  werden  muss,  als 
für  die  Biegungsbeanspruchung  notwendig  erscheint,  tritt  be- 
sonders bei  kleinen  Motoren  mit  70  bis  80  mm  1  Durchmesser  in 
die  Erscheinung  und  erfordert  ernste  Beachtung. 

F.in  wichtiger  Gelriebeteil  sind  die  Ucbcrtragungswellen 
beim  Automobil,  welche,  abgesehen  von  der  schwierigen  Ein- 
leitung der  Drehkraft  in  dieselben,  aueb  an  sieb  zweiseitige 
Beachtung  erfordern,  namentlich  wiederum  unter  Rücksicht  auf 
das  Drehmoment  und  die  Bietiungsbeaiispruchung.  Das  Dreh- 
wird man  weniger  von  der  Motorleistung  her  berechnen 
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Empfehlen  wir  lür   Kiubel »eile».  Vorder-   und  Hinter- 

aclii-cn,  Wellen  etc. 
Empfehlen  wir  (iir  abgesetzte  und  Flauschen«  eilen,  bOL-h- 

beanspruefale  fiie  Kälrr. 
Empfehlen   wir  nicht  ffir  solche  Teile,  die  sehr  grossen 

Srüssen  »u«ge**l«l  sind. 

Kür  alle  Maschinenteile,  »eiche  nicht  rosten  u.le»  welche 
bei  böbeier  Erwärmung  sich  rieht  verziehen  sollen,  als 
Ventile  für  Gasmaschinen,  sowie  für  solche  Teile,  bei 
denen  grosse  Zähigkeit  nebst  gu.sser  Härte  verlangt  wird 

FQl  im  Einsal»  gehärtete  Stücke:  als  Wechselnder,  Kctlen- 
oiler  Velorider. 


Für  im  Einsatz  gebärtcli-,  «fhi  hoch  beanspruchte  Wecbsel- 
räder,  Kettenräder  etc. 

an  trockener  Erde,  Sand,  überhaupt  an  trockenen  Gegenständen 
der  Strasse,  fast  durchweg  den  Reibungskoeflizienten  gleich  1  hat 
und  werden  Ihm  dem  geringen  Gewicht  der  Hinterräder  und  der 
umlaufenden  Teile  lebendige  Kräfte  fast  gar  nicht  zur  Wirkung 
kommen,  so  da=s  man  auch  die>e  Kräfte  gut  rechneri>ch  be- 
herrschen kann. 

Interessierendiirftc  zut  ohcrtlächlichi  n  Heurti  ilun^  der  Sache, 
dass  nach  meinen  Berechnungen  die  Adbistonsgrenze  bei  normaler 
Ausluhrung  der  Wagen  und  eingerückter  Schncllfahrt  dasfünf/ehn- 
fache  Drehmoment  im  Getriebe  ausüben  kann,  wie  ein  solche?, 
dem  Motor  /ur  Vertilgung  steht.  Wählen  wir  z.  B.  die  Hinterrad- 
antriebsai  hse  eines  Cardanwagcns  mit  etwa  (.00  kg  Belastung 
auf  den  Hinterrädern  und  süti  mm  Pneumatikdurchmesser,  so 
wirkt  eine  Kiaft  gleich  der  Bei  istung  von  dtHj  ku  an  einem 
Radius  von  40  cm  auf  das  Getriebe  ein  Wenn  ein  Rad  durch 
das  Getriebe  zum  Rutschen  gebracht  wird,  tritt  in  der  Welle 
ein  Drehmoment  von  3<X>  X  40  -  -  12(X»i  emkg  auf.  Sieht  man 
zunächst  von  den  Biegungsbeansprucbungen  durch  die  Wagen- 
last  ab.  so  erfordert  ein  derartiges  Drehmoment  in  gewöhn- 
lichem Material  mit  2..00  kg  Elastizitätsgrenze  nach  der  Formel 
Ha  Xtl'X  2.-.00  -  12  0U0,  also  d'  =  24,  und  da  2,9  X  2.9  X  V> 
—  24  isl,  so  ergibt  sich  d  zu  2,9  cm  allein  für  Torsion.  Die 
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Bicgung.-.t>eauspruchimg  überwiegt  bim  also  wesentlich,  denn 
man  winl  in  der  Praxis  eine  derartige  Aclise  mindestens  mit 
3S  Ins  40  nun  Dutchmesser  ausführen. 

Anders  ist  es  dagegen  mit  der  Gardanwelle,  welche  nur 
Torsionsbeanspruchungen  zu  übertragen  bat,  und  besonders 
schlimm  wird  es  mit  den  Schiaubcn  an  den  Flanschen  der 
Zahnräder  und  Brenisscbeihcn  an  den  Wellen,  weil  diese  auf 
Abscherung  mit  den  entsprechend  grossen  Drehmomenten  und 
fieien  Kräften  beansprucht  werden.  —  An  allen  diesen  Stellen 
wird  das  bessere  Material  mit  der  2\',fach  höher  liegenden 
Elastizitätsgrenze  ganz  wesentliche  Gewicht  sefsparaisse  herbei- 

rubren 

Geben  wir  zu  den  Zahnrädern  über,  -o  wird  es  von  vorn- 
herein auffallen,  dass  kleine  Zahnräder,  denen  man  früher  kaum 
10  PS.  zumuten  konnte,  jetzt  mit  40  und  HO  PS.  beansprucht 
werden,  ohne  dass  man  von  abnormen  Abnutzungen  gehört 
hatte.  Mehr  hört  man  leider  infolge  ungenügender  Durch- 
bildung der  Härtung  smethoden  von  Brüchen  ganzer  Zahne  an 
ihrem  Fusse.  Ich  spreche  von  den  Kin>at/mntci  ialien,  welche 
bei  Krhaltung  eines  elastischen  und  weichen  Keines  durch  Aus- 
glühen in  Koldenverpackung  eine  bis  zu  einein  Millimeter  ein- 
dringende glasharte  Schicht  an  der  Oberfläche  besitzen.  In  der 
Praxis  konnte  man  nach  verschicdcnscitigcn  liemerkungen  von 
vornherein  wohl  zweifelhaft  sein,  ob  einfache  weiche  Materialien 
durch  diesen  Hürtungsprozess  an  der  Oberfläche  nicht  eben 
auch  schon  soviel  bessere  Eigenschaften  annehmen,  dass  man 
die  Zähne  der  Zahnräder  sehr  hoch  belasten  kann.  Dem  wider- 
spricht jedoch  die  Beobachtung,  dass  gewiss«  harte  Zahne,  ob- 
wohl man  sie  mit  der  Feile  kaum  angreifen  kann,  sich  doch 
schnell  wegarbeiten  und  sieh  auch  schon  dadurch  kenntlich 
machen,  dass  sie  im  Getriebe  keine  spiegelglatt  ]M>lierte  Ober- 
tläche  annehmen  Für  die  Belastung  von  Zahnrädern  ist  heute 
allgemein  die  Formel  P  =  k  X  b  X  •  anerkannt  um!  werden 
bei  gusseisernen  Zähnen  mit  hoher  Tourenzahl  die  Zahlen  (>  bis 
10  für  den  Koeffizienten  k  zugelassen,  während  man  für  bessere 
Stablräder  in  den  Listen  der  Zahnradfabrikanten  den  Koeffizi- 
enten k  —  '.'II  angegeben  findet.  —  Der  Verfasser  hat  nun  bei 
einer  ganzen  Reibe  von  Automobilen  den  Koeffizienten  k  =  60 
für  im  Einsatz  gehäitete  Zahnräder  aus  besserem  Material,  wie 
es  z.  B.  die  Daimtcrwcrke  anwenden,  als  derartig  gering  be- 
funden, dass  die  Zähne  bei  guter  Behandlung  spiegelblank 
wurden  und  2  bis  3  Jahre  lang  starken  Betrieb  aushielten.  Da 
beim  Rutschen  der  Hinterräder  durch  Tor  den  Getriebezahn- 
rädern liegende  Bremsscheiben  Beanspruchungen  der  Zähne  in 
bedeutend  die  Motorleistung  übertreffendem  Mafse  eintreten 
können,  so  muss  mau  sorgfältig  beachten,  dass  der  Belastungs- 
koeffizient  k  die  Grenze  von  320  nicht  übersteigt,  bei  welcher 
ein  Bruch  der  Zahne  mit  geringen  Zähnezahlen  von  12  bis  lö 
eintreten  müsste,  weil  die  Festigkeit  des  Materials  überschritten 
würde.  Das  bessere  Material  für  die  Zahnräder  wird  sich  hierin 
auch  dadurch  bemerkbar  machen,  dass  der  Koeffizient  k  in  den 
Gienzfällen  auf  <>0Ü  gelegt  werden  kann,  und  sich  also  wesent- 
lich kleinere  Zahnt äderdimensionen  ergeben. 

Bei  dem  Wagengetriebe  tritt  glücklicherweise  der  Wider- 
streit zwischen  Motorkraft  und  Adhäsiou  der  Hinterräder  in  ge- 
mässigter Form  auf.  Bei  den  Zahnrädern,  welche  bei  den 
höheren  Geschwindigkeiten  in  Eingriff  stehen,  wird  die  grössere 
Differenz  zwischen  beiden  Belastungsarten  durch  die  höhere 
Zähnezahl  der  in  Eingriff  stehenden  Zahnräder  wettgemacht, 
während   bei  den  kleinen  Geschwindigkeiten  die  Differenz  an 


sich  natürlich  kleiner  ist.  So  wird  bei  der  Langsamfahrt  das 
Drehmoment  durch  die  Adhäsion  der  Hinterräder  meist  nur  das 
Dreifache  des  vom  Motor  geleisteten  Drehmoments  betragen 
Danach  könnte  man  also  bei  der  Langsamfahrt  mit  einem  Be- 
lastungs-KocI'fizicnten  k  der  Zahnräder  von  600: 3 ™  200 
arbeiten,  ohne  einen  Bruch  dieser  Räder  bei  ungeschicktem 
Fahren  befüichien  zu  müssen.  Nach  bester  Schätzung  auf 
Grundlage  der  veröffentlichten  Abbildungen  der  70pferdigen 
Daimlergetricbc  dürften  bei  diesen  Wagen  auch  solche  Be- 
lastungen eintreten. 

Es  ist  der  Poldihütte  nur  Dank  zu  wissen,  dass  sie  durch 
sorgfältige  Bezeichnung  der  Marke  und  genaue  Angaben  über 
die  vorgenommenen  Vergütungen  und  die  auszuführenden  Kin- 
satzhä  rtuogen  ermöglicht,  scharfe  Beobachtungen  über  die 
Leistungsfähigkeit  der  Zahnräder  anzustellen.  Heute  schwankt 
die  Praxis  ohne  derartige  Beobachtungen  von  einem  Extrem  ins 
andere,  und  es  ist  leider  auch  deshalb  schwer,  ein  System  in 
die  Sache  hineinzubringen,  weil  die  Elastizitätsgrenze  der  Zahn- 
räder nach  der  Aufstellung  der  Poldihütte  heute  zwischen  2">  und 
130  kg  per  qmm  schwankend  geliefert  werden  können. 

Für  den  tadellosen  (iang  eines  Wagens  sind  die  Wagen- 
federn  von  hervorragendem  Einfluss,  da  man  ihre  Eigenschaften 
zum  Teil  am  eigenen  Leibe  spürt  und  andeierseits  die  empfind- 
lichen <  »rgane  des  Benzinmotors  von  ihnen  wesentlich  abhängig 
sind.  Man  darf  auch  wohl  sagen,  dass  die  Lenkung  eines 
Rennwagens  durch  schlechte  Eigenschaften  seiner  Federung  bei 
Geschwindigkeiten  übet  120  km  vollkommen  irritiert  werden  kann. 

Eine  alte  Regel  des  Wagenbaues  ergibt  als  beste  Bean- 
spruchung der  Federn  unter  Berücksichtigung  aller  I  mstande 
eine  Biegungsbeanspruchung  von  2500  kg  per  Ouadratcenti- 
meter.  Die  Breite  der  Federn  schwankt  für  die  Automobil  wagen 
wohl  nur  zwischen  40  und  .r>0  mm.  die  Wahl  dieser  Dimension 
ist  aber  insofern  von  Wichtigkeit  und  reiflicher  l'eberlcgung 
wert,  als  durch  die  grössere  Anzahl  von  Lagen  in  einer  Feder 
die  innere  Abbremsung  der  Slrasseiistosse  durch  die  grössere 
innere  Reibung  besser  erfolgt.  Der  normale  Federstahl  unserer 
Wagenfederfabriken  war  bisher  wohl  ein  guter  Martinslahl  mit 
einer  Festigkeit  von  1 1  Hj  kg  |,ei  Ouadrahuillimeter  und  einer 
Elastizitätsgrenze  von  ungefähr  su  kg  per  Ouadratmillimcler.  Die 
Poldihütte  liefert  nun  bei  derartig  grossen  Lieferungen,  wie  sie  die 
Eisenbahn  braucht,  Speziallederstahl  mit  einer  Festigkeil  von 
14">  kg  |»er  Ouadratmillimcler  und  einer  Elastizitätsgrenze  von 
110  kg  per  Ouadratmillimcler.  Dies  würde  im  Eisenbahnbetrieb 
die  Ersp.irung  von  zwei  ganzen  I^tgen  Material  bei  Anwendung 
zehnblatterigei  Federn  für  Personenwagen  bedeuten. 

Zur  Illustration  der  Leistungsfähigkeit  beider  Materialien 
gibt  die  Firma  in  ihrem  Kataloge  eine  Photographie  solcher 
Federn  unter  der  hydraulischen  Presse,  wobei  der  gewöhnliche 
Marlinstahl  bei  .V<7"  kg  Belastung  und  einer  Beanspruchung  von 
5  =  120  kg  per  JJuadralmillimeter  ebenso  weit  durchgebogen 
war,  wie  eine  Speziallederstablfeder  unter  einer  Belastung  von 
I»  -  8966  kg  und  einer  Beanspruchung  von  s  -  IttO  kg  per 
Ouadratmillimcler. 

Verfasser  hatte  Gelegenheit,  Produkte  der  Poldihütte  in 
der  Praxis  zu  verwenden,  und  Veranlassung  mit  dem  Krfolge 
zufrieden  zu  sein  Er  konnte  daher  «lern  Wunsche  der 
Redaktion  um  Besprechung  dieses  Materials  in  der  Zeitschrift 
gern  nachkommen,  und  hält  derselbe  es  für  wichtig,  die 
allgemeinere  Aufmerksainkeil  damit  auch  auf  dieses  gelenkt 
/u  sehen. 
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Die  Räder  der  Motorwagen  sind  im  allgemeinen  Speichen- 
räder, und  zwar  sind  die  Speichen  jetzt  meist  aus  Holz,  nur  in 
seltenen  Hallen  aus  Stahl.  Daneben  gibt  es  aber  noch  eine 
andere  Art  Räder,  nämlich  Scheibenräder  und  für  diese  wird 
im  „Horseless  Aue"  eine  Lan/e  gebrochen,  indem  ihre  Vorteile 
hervorgehoben  werden.  Eine  Neuigkeit  wurde  die  Linführung 
solcher  Räder  nicht  sein;  vor  einigen  Jahren  sah  man  sie  bereis 
an  Rennwagen  in  Frankreich,  weil  man  annahm,  dass  der 
Luftwiderstand  der  Speichen  nicht  unerheblich  sei  und  sich  in 
den  Scheibenrädern  ein  Mittel  böte,  denselben  zu  verringern: 
man  stellte  als  Notbehelf  solche  Kader  sogar  dadurch  her,  dass 
man  gewöhnliche  Räder  auf  beiden  Seiten  mit  Tuch  überzog. 
Als  sich  aber  herausstellte,  dass  der  Luftwiderstand  der  Speichen 
nur  ein  ganz  minimaler  ist,  verschwanden  die  Scheibenräder 
wieder  und  ihre  ursprüngliche  Begründung  wird  sicher  nicht 
wieder  hervorgeholt  weiden,  wcdii  jemand  die  Scheibenräder 
in  ein  besseres  "Licht  setzen  will.  Wohl  aber  können  zu  ihren 
Gunsten  zwei  Vorzüge  angeführt  werden,  die  ihnen  eigentümlich 
sind,  nämlich  der  t'mstaod,  dass  sie  bequemer  als  Speiebenräder 
zu  reinigen  sind,  und  dann  die  Tatsache,  dass  sie  bei  gleichem 
Gewicht  stärker  als  andere  Räder  hergestellt  werden  können. 
Die  leichtere  Reinigung  würde  bei  solchen  Wagen  in  Betracht 
kommen,  die  bei  schlechtem  Wetter  viel  unterwegs  sein  müssen, 
also  z.  B.  Lieferungswagen,  deren  (lang  durch  Anhäufen  von 
Schmutz  zwischen  den  Speichen  wohl  auch  beeinträchtigt  wird. 

Vom  Standpunkt  des  Ingenieurs  ist  gegen  Scheibenräder, 
die  aus  zwei  Scheiben  aus  gepresstem  Stahl  herzustellen  sind, 
die  die  stählerne  Nahe  und  Felge  verbinden,  nicht  viel  einzu- 
wenden, wohl  aber  können  ästhetische  Gesichtspunkte  geltend 
gemacht  werden.  Das  Scheibenrad  macht  leicht  einen  massigen, 
schweren  Eindruck,  besonders  an  schnelllaufendcn  Wagen  und 
könnte  als  eine  Rückkehr  zu  jenen  Zeiten  betrachtet  werden, 
als  die  Vorfahren  von  mächtigen  Baumstämmen  Scheiben  ali- 
trennten,  um  sie  als  primitive  Wagenräder  zu  verwenden. 

Wenn  sich  aber  ergibt,  dass  das  Scheibenrad  wirkliche 
Vorteile  besitzt,  so  wird  die  ästhetische  Anschauung  ihre  Lin- 
führung vielleicht  verzögern,  aber  kaum  verhindern,  denn  noch 
immer  sind  ästhetische  Rücksichten  in  den  Hintergrund  ge- 
drängt worden,  wenn  es  sich  um  technische  Errungenschaften 
handelte.  So  war  es  z.  B.  bei  dem  Erscheinen  der  Pneumatiks, 
die  zuerst  ziemlich  unfreundlich  aufgenommen  wurden;  die 
damaliger.  Anschaungeu  haben  sich  längst  geändert. 
Eine  andere  Radfrage  ist  die,  ob  Vorder-  und  Hinterräder  von 
gleicher  Grösse  sein  sollen  oder  nicht  Hierüber  spricht  sich 
C  h.   E.   Durrea    infolge    einer  Anfrage  etwa  folgendcr- 

„l.ntere  Wagen  werden  mit  verschieden  grossen  Vorder-  und 
Hinterrädern  gebaut,  weil  die  Gross«  der  Räder  und  ihrer  Bereitung 
einigeimaasen  im  Verhältnis  iu  ihrer  Belastung  stehen  soll.  Auf 
schlüpfrigen  Strassen  sollen  die  Treibridcr  belastet  sein,  um  das 
Schleudern  zu  vermindern  und  den  Zng  sicher  zu  stellen.  Dass  mit 
schwer  belasteten  Vorderrädern  dann  nicht  vorwärts  zu  kommen  ist, 
bat  sich  oft  genug  gezeigt.  Da»  schwer  beladrue  Hinlerrad  braucht 
einen  breiten  Pneumatikreifen  von  grossem  Oiierscbnitt,  nicht  so  das 
leicht  belalene  Vorderrad.  Wir  setzen  die  Passagiere  in  den  Hinterteil 
damit  sie  nicht  unter  dem  fortwährenden,  durch  die 
dingten  seitlichen  Drehen  der  Vorderräder  zu  leiden  haben, 
und  den  Mechanismus  verlegen  wir  nach  hinten,  weil  der  Ingenieur 
weiss,  dass  die  gröaste  Wirkung  erreicht  wird,  wenn  die  Kraft  nahe 
der  Arbeitsstelle  ist.    Leichte  Vorderräder  steuern  sich  leicht,  klettern 


ohne  Schwierigkeit  aus  Wagengleisen  und  geben  zu  wenig  Störungen  Ver- 
anlassung. Machen  wir  die  Vorderräder  grösser,  so  werden  sie  schwerer 
und  steuern  sich  schlechter  in  Schnee  und  liefen  Radspuren,  und  die 
Pneumatiks  werden  unnötigerweise  teurer.  Machen  wir  die  Hinterräder 
kleiner,  so  laufen  sie  nicht  su  gut,  und  mit  den  Keifen  weiden  wii 
mehr  Scherereien  haben.  Jetzt  machen  die  Hinterreifen  viel  mehr  Last, 
als  die  Vordcrrcifcn,  woraus  einfach  folgt,  dass  man  mit  einem  leicht 
belasteten  Reifen  wenig  Mühe  hat.  KOr  mich  liegt  also  die  Frage  so: 
Soll  ich  unnötigerweise  die  Kosten  und  das  Gewicht  der  Vorderräder, 
die  wenig  Störungen  verursachen,  vermehren  und  ihre  leichte  lic- 
handlung  erschweren,  indem  ich  sie  grösser  mache,  oder 
soll  ich  die  gunstigen  Verhältnisse  herabsetzen  und  die 
Last,  die  ich  mit  den  Hinlerrädern  so  schon  habe,  noch 
vergrössern,  indem  ich  sie  kleiner  mache,  nur  um  alle  Räder 
gleich  gross  zu  habend  Wenn  man  äedern  will,  so  spricht  alles  dafür, 
die  Hinterräder  zu  vergrössern.  um  die  Bedingungen  noch  gönsliger  zu 
gestalten;  für  die  Vergrösserung  der  Vorderräder  liegt  durchaus  kein 
Grund  vor.  Unsere  Noüz-  und  OrderbOcher  zeigen,  dass  sich  Hinler- 
radreifen  dreimal  so  schnell  wie  Vorderradrrifen  verbrauchen,  und  es 
erscheint  deshalb  viel  mehr  angebracht,  den  neuen  Reifen  auf  das 
Hinlerrad  zu  setzen,  wc.l  er  eben  neu  und  stark  ist.  anstatt  ihn  auf 
das  Vorderrad  zu  legen,  bis  er  s.  blecht  wird  und  ihn  dann  auf  ein 
Hinleirad  zu  bringen.  So  liegt  die  Sache,  wenn  wir  die  Hauptlast 
nach  hinten  verlegen.  Man  könnte  aber  auch  das  Vorderteil  des 
Wagens  mehr  belasten.  Wir  glauben  jedoch,  dass  ein  Laufrad  durch 
den  Gebrauch  weniger  leidet  als  ein  Treibrad,  und  dass  es  für  die 
Reifen  weniger  schädigend  wirkt,  die  1-ast  anf  den  Hinterrädern  zu 
tragen  und  dabei  zu  laufen,  als  die  I-ast  auf  den  Vorderrädern  zu 
tragen  und  die  Hinterradreifen  anzuspannen  und  anzustrengen,  um  die 
belasteten  Vorderräder  vorwärts  tu  schieben.* 

.Ich  Wörde  gem."  sagt  Duiyea,  .die  Meinung  anderer 
Ober  diesen  Punkt  hören.  Die  Notwendigkeit,  einen  Reserve- 
reifen  mitzunehmen,   bringt  die  Krage  anf  ein  anderes  Gebiet.  Die 

giosse  Reifen  benutzen,  dass  überhaupt  kein  Reservereifen  nölig  wäre 
'Venn  ich  eine  Tour  unternehme,  so  führe  ich  einen  Liifischlanch  für 
das  Hinterrad  und  etwas  Kitt  ffir  Reparaturen  mit.  und  ich  bin  immer 
wieder  nach  Hause  gekommen.  Eigentlich  ist  die  Notwendigkeit,  einen 
Hinter  raillufuchlaurh  bei  sich  zu  haben,  nicht  grösser,  als  ein  Reserve- 
rad mitzunehmen.  Kadfahier  wissen,  dass  ein  grosser  und  starker 
Pneumatik  sie  Jahre  hindurch  sicher  trägt,  Durchbohrungen  abgerechnet, 
und  sowohl  Pneumatikfabrikanten  wie  auch  Mulorwagi-nkonstriikteure 
kommen  allmählich  zu  der  Ansicht,  dass  stärkere  Reifen  nötig  werden, 
um  die  Belastung  zu  ertragen,  ohne  dass  jeder  Zoll  des  Gummis  und 
des  Gewebes  überanstrengt  wird. 

Dass  ein  abgetragener  llinlerradreifen  auf  einem  Vorderrad 
weiler  verwendet  werden  soll,  ist  einfach  unricblig.  Tut  man  es  doch, 
so  wird  man  bald  auf  allen  Vieren  schlechte  Reifen  haben  und  immer- 
fort in  Ungelegenheiten  geraten.  Wir  haben  Wagen  mit  gleich  grossen 
Rädern  gebaut,  aber  der  Unterschied  beim  Fahren  ist  sehr  bemerkhar. 
Freilich,  für  Fabrikanten  und  Händler  ist  es  bequemer  und  erfordert 
auch  weniger  Kapital,  eine  Grösse  von  Reifen  anstatt  zwei  auf  I-ager 
tu  haben,  aber  die  Käufer  sollten  sich  klar  machen,  dass  sie  durch 
kleine  Hinterradreifen  mehr  veilieien.  als  sie  dadurch 
sie  sie  vertauschen  können.* 


Gründung  einer  Automobilfabrik  In  Turin.  In  Turin  hat 
sich  kürzlich  unter  den  Auspizien  eines  wohlbekannten  Genueser  In- 
dustriellen eine  Automobilfabrik  grossen  Stils  mit  5  Millionen  Lire 
Kapital  unter  dem  Namen  .Ilalia*  konstituiert. 

ZolltarlfenUcheldung   In    Neuseeland.     Lnftschläuche  für 


Radreifen  von  Motorfahrrädern,  nämlich  Schläuche,  die  im  ausge- 
breiteten Zustande  über  2  Zoll  Durchmesser  haben,  auch  solche  mit 
einem  Durchmesser  von  2  Zoll  im  ausgebreiteten  Zustande,  wenn  sie 
10  Unzen  oder  mehr  wiegen,  zahlen  als  Teile  von  Motorfahrrädern 
einen  Zoll  von  20%  vom  Werte. 
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Zum  Mitgliederverzeichnis. 
Neuanmeldungen: 

Or.  jur.  R  Bflrner,  Syndikus.  Berlin.  0.  (  onstiöm. 

Wolfgang.  Grat  zu  Cittell-Rudenhauseit,  Obeiteutn . 

Berlin.  Graf  Talk-yiaoil- 

Periford. 

AHmm),  Prinz  Uw  nstein,  Schlot*  Langenzell.  Wilhelm  fruit  tu 

Löwenslciu. 

Philipsenburg,  Job.,  Kaufmann,  Essen  a.  R  O.  Conström. 


o.  CoottrSna. 

Slesnens-Schuekertwerke  6.  m.  b.  H.,  Abteilung  Nr 

Beleuchtung  und  Kraft,  Berlin.  O.  Cooslröm. 

Stellwrirck,  Beer.,  Kgl.  freu««,  und  Kai».  Odilen. 

Hof-Schokoladeu-Fabrikcn,  Berlin.  O.  Constiöm. 


Neue  Mitglieder: 
Weissensee.    1.  I.  05.  V. 


Max  Friedrich,  Fubtbc 
Paul  Kindelhardt.  Kau 
Otto  Zinke,  i  F  Jahn  *  Zinke.  Modeltral 


Paul  Kandelhardt.  Kaufmann.  Charlottenburg     I.  I.  05.  V 

.buk,  Berlii 


1.  I.  05.  V. 


Magdeburger  Automobil-Verein 

im  Anschluss  an  den  Mitteleuropäischen  Motorwaßen-Verein. 


1.  Vorsitzender:  Herr  Vizckonsul  Richard  Fischer. 

2.  Vorsitzender :  Ilen  Vetlagsbuchbandlcr  W.  Katbke. 
Schriftführer:  Herr  Kaufmann  Carl  Kudolpb. 
Stellvertreter  desselben:  Herr  Kautmann  H.  Hrehmer. 

Herr  Dr.  Phul. 


Stellvertieter  desselben .  Heu  Kaufmann  Karl  Oietlein. 
Fahrwait:  Herr  Theodor  Sauer. 

Vetcinslokal  ist  das  Hotel  Stadt  Pia«. 
Donnerstags. 


doitselbst 


Deutsche  Motorradfahrer-Vereinigung,  Oau  Berlin.  Es 

liegt  in  dei  Xalui  der  Sache,  dass  in  dei  uns  befreundeten  D,  M.  \\ 
berw.  in  deren  einzelnen  Sektionen  neben  den  auf  die  Förderung  ge- 
meinsamer Interessen  gerichteten  ernsten  Bestiehnngen  auch  dem  Ver- 
gnügen ein  breiterer  Raum  gewählt  werden  kann  und  wird  D.e  grosse  un  I 
fortgesetzt  «chnell  wachsende  Zahl  der  Mrglieder,  t.  Zt.  schon  6500, 
und  vor  allem  da«  dort  vorherrschende  jugendliche  und  sich  ausschliess- 
lich aus  guten  Gesellschaftskreisen  rekrutierende  Element  bieten  hier- 
für die  geeignetsten  Grundlagen.  Unser  Gau  Merlin  der  D.  M.  V. 
balle  für  Sonnabend,  ilen  7.  d.  M.,  ein  erstes  Winterfest  in  clen  präcb- 
tigen  Kännien  der  Schlaraftia  arrangiert,  und  die  Zahl  der  Teilnehmer 
dürfte  mindestens  3W)  betragen  haben.  Ein  reiches  Programm  bot  viel 
vun  dem.  was  Musik.  Kunst,  Humor  und  last  not  least  Radfahrkunst 
fnr  solche  Zwecke  zur  Verfügung  stellen.  Stundenlang  war  man  durch 
die  Darbietungen,  um  deren  Durchlübriing  sich,  soweit  wir  zu  übersehen 


vermochten,  in  erster  Linie  die  Herren  Dr.  Ernst  Andreas  und  der 
unermüdliche  Karl  Krauss  verdient  machten,  gefesselt. 

Von  den  Mitw.rkeoden  gebührt  Anerkennung  besonders  den  Herren 
vom  K.  C.  .Spott  Berollaa".  welche  mit  einem  kunstvollen  Reigen  und 
verschiedenen  Sjlovorführunaen  aufwarteten.  Unter  stürmischem  Bei- 
fall Oben  eichte  Heu  Dr.  Andreas  den  Herren  die  von  der  Stuttgarter 
Leitung  der  D.  M  V.  für  diesen  Zweck  gestifteten  allerliebsten  Er- 
inneiungszeichen.  Nicht  vergessen  machten  wir  an  dieser  Stelle  die 
ganz  hervorragenden  musikalischen  Daibietungcn  des  Herrn  Dr.  Mark 
Günzburg,  eines  grossen  Künstlers  und  dahei  eifiigen  Motcrfahieis 
und  Mitgliedes  der  D.  M  V.  Der  schönste  Schmuck  solcher  Feste 
bleibt  doch  immer  dasjenige,  was  die  Vereinigung  der  Mitwirkung  ihrer 
eigenen  Mitglieder  und  den  Gasten  aus  ihnen  nabestebenden  Ver- 
einigungen verdanken.  Hietfür  hatte  diese  eiste  Veranstaltung  des 
Gau  Berlin  der  D.  M.  V.  glücklich  Kahn  gebrochen.  Wir  gratulieren  tu 
1  diesem  scheinen  Erfolg. 


Die  Aachener  Stablwarenfabrlk  Aktiengesellschaft  wird 
auf  der  Internationalen  Autouiobilausslellung  in  Berlin  mit 
verschiedenen  Neuheiten  veitrclen  seiu. 

In  erster  Lioic  wird  der  neue  Hontsmotor  S  H  m  mit  Magnel- 
Abrcisstnndung  für  Gebrauchsboule  und  Barkassen,  nominell  (>->  PS. 
(effektiv  II  PS )  bei  700  Tomen  komplett  mit  L'msteuerung  und 
Kupplung  für  Schranbenwelle  auf  gemeinsamen  EnndamcDtrabmcn 
montiert,  gezeigt. 

Ferner  verschiedene  komplette  Garnituren  für  den  Bau  von 
Mulorwagen  von  6-24  PS.,  teils  für  Ketten-,  teils  für  Kardanantrieb 
Hiervon  sind  besonders  hervorzuheben:  Die  Oraniniohilgarnilnr :  Zwei- 
zylindermotor h  PS.,  Getriebe  und  Differential  für  Kettenantrieb,  sowie 
eine  ähnliche  Garnitur  mit  Vierzvbnder-Motor  von  10  PS.  Einzelne 
Getriebe  mit  gehärteten  Rädern,  die  sich  als  unverwüstlich  bewahrt, 
leise  laufend.  (Bekanntlich  haben  manche  Konsltuktcure  hiermit  noch 
Schwierigkeiten.)  Für  Motortweiräder  die  bekannten  dreipferdigen 
Fafnir-Motorcn.  Für  das  Kleingewerbe  ein  vieipferdiger  Benzin-Motor 
mit  Magnelzöndung.  uud  ein  ebenso  starker  Moloi  füi  I.cuehtgasbetrieb. 

Die  Vereinigten  Onmmtwaren-Pabiiken  Harburg-Wien 

hatten,  wie  uns  teriehlet  wird,  auf  dem  Parisei  Salon  einen  besmders 
schönen  Stand.  Allgemeine  Beachtung  fand  auch  biei  wieder  die  von 
diesem  Werke  eingeführte  teilbare  Felge  Viel  Beachtung  fand  o,  a. 
das  Rad  eines  hO  PS -Wagens,  mit  einet  solchen  Felge  montiert. 
Dieses  Rad  hatte  bereits  eine  Strecke  von  Ober  3".  000  km  zurückgelegt 
Die  Felge  halte  sich  als  vollständig  zuverlässig  erwiesen  und  der  auf 
diesem  Rade  befindliche  Pneumatik  ist  ungemein  beansprucht  worden, 
denn  nicht  nui  der  sehr  starke  Laufgummi,  sondern  auch  die  4  bis 
5  Leinenlagen  sind  durchgefahren,  ohne  dass  indessen  der  Mantel  un- 
brauchbar geworden  wäre,  oder  der  Gummi  sich  gelöst  und  Beulen 
gebildet  hatte.  Mit  dieser  Decke  bringen  die  V.  G.  F.  den  Beweis, 
dass  durch  äusserst  innige  Verbindung  des  Gummis  mit  den  Ij-inen- 
Kinlagen  und  der  lelzteien  uutei  sich  sie  einen  Reifen  herstellen,  der 
den  vorerwähnten  bekannten  Fehler  bei  den  Motordccken  nicht  zeigt. 

AutOl.  Ständiger  Gast  auf  allen  Automobil-Ausstellungen  ist 
das  Autol.  Dasselbe  hat  sich  dank  der  gr  ossär  Ilgen  Organisation  des 
Vertriebes  in  den  interessierten  Kreisen  in  weitestem  L'mfangc  bekannt 
gemacht.  Klagen  über  das  Autol  sind  uns  jedenfalls  nicht  zur  Kenntnis  ge- 
kommen, wohl  aber  ist  es  zweifellos  weilvoll,  dieses  Scbmicrmaterial 
in  gleicher  Qualität  in  etwa  ;tlB«i  Niederlagen  vorrätig  zu  finden.  Das 
Amol  wird  aurh  auf  der  bevorstehenden  Berliner  Februar-Ausstellung 
veilreten   sein    und    kommen    wir    gein   dem   Ersuchen   der  Firma 


I  Moebius  &  Sohn  in  Hannover  nach,  hierauf  auch  an  dieser  Stelle 
besonder*  aufmerksam  zu  machen. 

Wettmontagc  der  neuen  Modelle  1905  des  Continental- 
Pncumatik.  Anlasslich  der  vom  4.  bis  19.  Februar  d.  J.  im  Landes- 
ausstellungsgebäude zu  Berlin  stallfindenden  Internationalen  Automohil- 
Aussiellung  maus  lallet  die  Conlinental-Caoutchouc  und  Gutla-Percha  Co. 
zu  Hannover,  wie  alljährlich,  eine  Wettmontage,  verbunden  mit  Bar- 
preiten  im  Gesamtwerte  von  950  M. 

An  diesem  Wettbewerb  können  sich  alle  Automubilbesiucr, 
-Fabrikanten.  -Händler,  ferner  Wagenführer  und  Monteure  beteiligen, 
die  entweder  einen  von  der  Behörde  ausgestellten  Erlaubnisschein  tum 
Fab-eu  eines  Automobils  vorlegen  oder  durch  die  Bescheinigung  ihres 
Hauses  den  Nachweis  erbringen.  daSB  sie  Angestellte  einer  Automobil- 
Fabrik.  Automobil-Handlung  oder  Garage  sind. 

Anmeldungen  zur  Teilnahme  werden  bereits  jetzt  entgegen- 
genommen, und  twar  geschehen  alle  Einschreibungen  kostenlos.  Wegen 
der  näheren  Bestimmungen  beliebe  man  sieb  direkt  an  die  genannte 
Eitma  zu  wenden. 

Ein  Preisausschreiben  in  Verbindung  mit  der  oben  be- 
schriebenen Wettmontagc  soll  alle  Automohitislcn  und  Motorradfahrer 
anregen,  auf  die  Flage:  .In  welcher  Zeit  kann  man  beute  einen  Motor  - 
Pneomaiik  montieren  ."  die  Antwort  zu  finden.  Der  Preis  besieht  in 
einem  Paar  kompletter  Ilmleirad-Pneumauks  Modell  1905  (2  Decken 
und  2  Scbläucre).  das  die  Coniincntal  Co.  für  das  Fahrzeug  des  Siegers 
passend  liefert.  Auf  Anfrage  cihäll  man  die  näheren  Bedingungen  auch 
für  dieses  Preisausschieiben  von  der  Cunlinenlal  Caoulcbouc  und  Gulta- 
Pcrcba  Co.  zu  Hannover  vollständig  kostenlos. 

„Almohada-Polsterwachetten".  Diesen  früher  aosschlitsslich 
I  aus  Ameiika  bezogenen  Artikel  fabiiziert  jetzt  bekanntlich  die  Nieder- 
rheinisebo  Aktien  •  Gesellschaft  für  Lederfabrikation  in 
Wickrath,  soweit  nns  hekanot,  als  erste  in  Deutschland,  und  twar 
aus  Kuh-  und  Büflethäuleu  hergestellt  in  allen  Farben,  Narben  und 
Zorichtungsarlcn.  Die  Besucher  der  Intelnationalen  Automobil-Aus- 
stellung in  Berlin  im  Februar  d  J.  werden  vielfach  Gelegenheit  haben, 
die  Venvcndung  dieses  Materials,  speziell  auch  für  Automobilisten  vor- 
geführt zu  sehen.  Wie  die  Firma  uns  mitteilt,  hal  dieselbe  u  a.  mit 
I  den  Firmen  Otto  Beck  ma  n  n  -  Pres  1  au .  II.  Jaco  hi- 1 1  an  n  0  ver  und 
Fahr  icug lahi  ik  Eisenach  das  Abkommen  getiufTen.  dass  diese  die 
von  ihnen  auf  der  Ausstellung  vorzuführenden  Autos  ausschliesslich  mit 
Almohada-Polsteiwachetten  ausschlagen.  Die  betreffenden  Wagen  werden 
durch  kleine  Schildcbcn  besonders  kenntlich  gemacht  werden. 


uigmz 
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Achtung 


L'«l»miCH  Sic  siel  in  Berlin  und  brsneben  unseren 

Stand  267.  Raum  Sl. 


Achtung. 

Allen  Interessenten  hierdurrh  lur 
Nachricht,  dass  wir  auf  der  Beilincr 
Automohil-Ansstcllung  zwei  neue  Kenzin- 
wagen  wrtPieHcp,  die  wirontrrdem  Xamcn 

=  Hexe  = 

auf  den  deutschen  und  ausser  deutschen 
Markt  bringen.  Die  Wagen,  in  Konstruktion 
und  <>abui  des  Maieiials 

erstklassig 

werden  berufen  sein,  einem  fühlbaren 
Bedürfnis  abzuheilen,  denn  wir  werden 

ans  eis 

a  Cyllnder  9,10  HP. 
4  Cyllnder  u  16  HP. 
4  Cyllnder  ao  »4  HP. 

iu  Preisen  vrikaufcn,  wie  sie  z.  Z  für 
erstklassige  Wagen  mil  Pariser  Kami* 
tcrien  noch  nicht  bekannt  sind. 

äs* 


Die  Wagen  laufen  absolut  geräuschlos 
und  Ihr  Benzinverbrauch  Ist  um  ca.  50°', 
geringer  al*  der  anderer  Fabrikat«. 


ACHENBACH  &  Co.,  HAMBURG  I. 


Die  Neue  Aut  omobll-Qesellschaft  wird  auf  dci  Herl  ine  r 
Automobil  -  Ausstellung  1''05  die  vielfachsten  Objekte  ihrer 
N.  A.  G.-Kabtikalc  zur  Vorführung  bringen.  Es  sind  —  soweit  sich 
bis  jetzt  feststellen  llss.1  —  hauptsac blich  folgende  Fahrzeuge  in  Aus- 
sieht  genommen : 

Ein  Vierzylinder-Chassis,  Type  H.  20-21  P&  hin 
Pliaclon,  T>pe  Ä,  Zwcieylindci-Mulor,  10—12  PS.,  ein  Pbaelon. 
Type  K,  Vicizvlindci-Motor,  20  —  24  f'S.,  beide  mit  vordeicm  Diebsilz, 
sn  dass  die  Anwendung  des  kuizen  Chassis  möglich  wird.  Dieses  ist 
eine  neuere,  wegen  ihrer  bcqnemcn  -Silzgclrgcnhcil  bcliebl  gewordene 
Type. 

Kin  Ilansom-Cap.  Type  A,  10  —  12  PS.,  Zweizylinder-Motor, 
mit  eleganter  Karosserie  der  Kitma  Jos.  Xeus»  Heipiemer  liefer  Sitz 
im  Innern,  schöne  Linienführung  Messen  diese  Type,  welche  ans  Eng- 
land zu  uns  gekommen  isl.  auch  auf  dem  Kontinent  in  einer  stets  zu- 
nehmenden  Helicbtheit  gelangen. 

Ein  Coupe,  Type  A.  10—12  TS..  Zweizylinder-Motor,  mil 
eleganter  Knblstcinsebrr  Karosseric,  abnehmbar  zur  Auswechslung  mil 
offenen  I linlersilzen.  wodurch  das  Kahrze*  g  in  ein  Doppel- Pbaelon 
verwandelt  wird.  (Etcnt.  wild  auch  ein  Fahrzeug  derselben  Aus- 
fühmng,  aber  Type  Li.  20  2+  PS.,  Vierzylinder- Motor,  mit  Karosserie 
von  Jus.  Neuss  ausgestellt  )  Das  Kuppel- Pbaelon  mit  abnehmbarem 
Coupe  ist  gegcuwäilig  die  gangl.aisie  und  beliebteste  Karossrric-Korm, 
da  sie  für  Sommer  und  Winter  gleich  gut  hranihhar  ist  und  gewissei- 
massrn  ein  Unirersalfahrzetig  darstclll. 

Ein  Wagen,  Tvpe  H,  20-21  l'S-,  Vierzvlinder-Mulor.  in  Form 
Limousine  mit  seitlichem  Einstieg.  Dieses  sehr  geräumige  Fahrzeug 
isl  ein  bequemer,  äusserst  luxuriös  ausgestalteter  Keisewagen.  der  in 
seinem  hinteren  Teil  im  S^miucr  geöffnet  werden  kann. 

Ein  eleganter  Omnibus.  Type  C  III.  für  16—1«  Personen. 
10—12  PS.,  Zweiztliudcr-Molor. 

Ein  l.ieferungswagen.  Type  C  I.  »»— '»  PS.,  Zweizylinder- 
Motor,  iu  eleganter  Ausführung  und  nsturholrpotiert  mit  Bronze- 
bcscblag. 

Ein  Lastwagen,  Type  D  II  für  -T .',  Tonnen  Nutzlast,  10  -  12  PS.. 
Zweizylindei-Molor. 


Ein  k  ompl.  Schi  ff  smot  or  mit  S<  hirTswcridegclriebe,  10  -  Ii' l'S., 
Zweizy  linder- Motor. 

Seitens  der  Militärverwaltung  sollen  noch  zwei  N.  A.  G.- 
Wagcn  ausgestellt  werden:  zunächst  cm  sechssitziges  Doppel-Pbaeton, 
Type  B,  20—24  PS..  Vierzybnder-Mntru.  gmi  mil  schwarzer  Loder- 
polsleiung.  Diesel  Fahrzeug  ist  nach  den  Vorschriften  der  Verkehrs- 
triippcD  hergestclll.  welche  sich  auf  langjährige  Erfahrungen  gründen 
Auch  eine  leichte  Zugmaschine  kommt  zur  Ausstellung  (Type  Dil;, 
mit  der  eine  Nutzlast  von  3<HJO  kg  befördeil,  wobri  zwei  Anbängcwagrn 
von  je  5000  kg  Gcrnmilasl  geschleppt  weiden  können.  Der  Motor  ist 
ein  Vierzylinder,  20—2-1  PS.,  grpresstcr  Nahlrabnien.  schräge  Steitetung. 
Schaltung  an  der  Seile,  kegulier-Hehe)  der  Zündung  und  des  Gas- 
gemisches auf  dem  Sicucirad«  —  kurz,  eine  durchaus  moderne  Kon- 
struktion. Auch  dieser  Typus  entspringt  der  langjährigen  Erfahrung 
unserer  Verkehrst!  nppen. 

Wir  wollen  hier  noch  mil  einigen  Wollen  sut  den  Maschinenteil 
der  X.  A.  ü. -Fahrzeuge  eingeben.  Der  Kühler  der  Type  Ii, 
2  '  -'J*  PS.,  bat  gegen  das  vorjährige  Modell  eine  Veränderung  er- 
Inhren.  derselbe  isl  nicht  mehr  eckig,  sondern  oben  rundbogenfürmig 
ausgebildet,  dabei  aussei«!  elegant  und  gefällig  in  der  Eorra.  Die 
Molote  der  N  A.  G.  zeichnen  lieh  durch  absolut  sauberen  und  01- 
sicheren  Einbau  der  Steiterwcllc  und  Zahnrader  ans.  Hervorzuheben 
ist  auch  die  ausgezeichnete  Ausbildung  der  Ve olilc-Sleuer-Details  und 
die  sinnreiche  Eimichlucg  der  Abtcrsszfindung  und  Gestänge,  ferner 
die  rasche  Demontietbarkcit  des  MagnrI-Apnaraics  durch  Lösen  einer 
Schraube.  Die  Handhabung  wird  aurh  durch  die  leichte  Handlichkeil 
des  Vergasers,  der  duich  Lüsen  von  twei  Scbiauben  entfernt  werden 
kann,  wesentlich  erleichtert  Die  Wasserpumpe  ist  so  angeordnet,  dasi 
sie  stets  bequem  revilierl  werden  kann.  Besonders  wollen  wir  noch 
aufmerksam  marhrn  auf  die  Abreisszündung  selbst,  welche  10  konstruiert 
ist,  dass  selbsi  bei  ausserordentlich  starkem  Schmieren  der  Kutbcl- 
kammer  die  Zündung  stets  sicher  staltlindel.  Sehr  interessant  ist  die 
Nachstellung  der  Ziindsteuerstangen,  welche  die  leichte  Einstellung  mit 
einer  Hand  und  einem  Schlüssel  ermöglicht. 

Es  sind  dies  alles  scheinbar  geringfügige  Details,  welche  aber 
für  den  praktischen  Automobilisten  von  ausserordentlichem  Werle  sind 
und  grosse  Eileicluerungen  bieten. 
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1  orfrÄrraof  i 

/H\y  fot>r/A 

SCHIFFS- 

K§I^^  Motoren 

I    Heinrich  Kämper 

Motorenfabrik  Berlin  w.35. 


Herrn»  Riemann,  Chemnitz-  Gablenz. 


Utgründel  /%.,•;. 

Grii»»U  Fabrik 

vfia 

AulomobU- 


\  Hit  500  AngmMlle 

Verkauf 
HH'I  frcMittm  nur 

■in  Häntlltr 
gtyo<  liefrrtmrn. 


Riemanns  Laternen  sind  die  besten. 


|")  |   r  I  t  U  S     lum  Betriebe  Tun 

Motoren  und  Automobilen 
tl,  Vorznga-Preisen 


Centrale  für  Spiritus  -  Verwerthung 

6.  m.  b.  H.  BERLIN  W.8,  Tauben-Str.  16/18. 


S  p  i  ri  t  U  S  Apparate 

rn  Koch-,  Heil-,  l.encht*,  Plattxwecken 

für  Reise  und  Haus 


Th.  Lcdcrcr  &■  Co. 

F.!  UM  IN  O.  17,  Warschauerplatz,  Hochbabnbogen  Ii 
Filiale   Weidendamm  1 

Reparaturwerkstatt  für  Motorwagen-  und  Boote  aller  Systeme. 

Cannstatter    Personal,  daher 
Spezialität  Daimler-Mercedes. 
Garatre  a«.      v«rk»«f  Ersatzteile 

neuer  und  gebrauchter  Wagen  unö  Boote.   — 

Oel  rn». ,"<>>"  An»  Vit,  No  209t.  Benzin 


Mitteleuropäischer 
Motorwagen-Verein. 

Versicherung! 

Der  Verein  bat  mit  dem 
„Allgemeinen  deutschen  Ver- 
sicherungs-Verein in  Stuttgart" 

und  mit  der  ,, Transport-  Ver- 
sichsrungs-Akt.-Ges.  Agrippina 

in  Köln"  Bedingungen  verein- 
bart, welche  den  Mitgliedern 
des  M.  M.-V.  erheblich.-  Vor- 
teile sich<>  rn. 

Anträge  sind  an  die  Ge- 
schäftsstelle des  Vereins, 

Abteilung  Dir  Ver- 
sieberungen, zu  richten. 


^Besten  Element 

für  die  IßOdMng  von 

Automobil» 
,n'nl  !  Aeeumulatoron. 
L  Unabhängig 
.JV.*""  Ladootoiloo 

Aocf.  l'raipekt  eratis. 
I  mbr.lt  k  ■  lUhee, 
Ulr.ilel'1  il 


JConstroktions-Werk 

R.  Schwenke 

Civilio^enLeur 

Berlin  NW«  5J,  Paulstr.  8 

Spezlfll.it  for  Trlebwerl.*  «nn 
Automobilen  tm  1  Motorbooten,  Ii 
VerRaiverrrfulierunircn 
tml  Motorbrernftuofien. 
Rottf  aM  rar  t  ibnk at um 
*oa  KartJaotnotoren  MI 
i»eiu>t  üe.thwiodijikeii 
im  Motorg»- 
huuif ,    It.  dtx- 
•  et  riebt  M 
Motorboots* 
schrauben 

mc  Sit  et  er. 
Modellen 
komplett 
.itferhir. 
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Abteilung- 

Präzisions -Fein 
Maschinen -Bau 

und  konstruktive  Aus- 
arbeitung u.  Herstellung 
von  Modellmaschinen 
und  deren  Einführung 

durch  Fabrikation, 
Ankauf  von  Patenten 
des  In-  und  Auslandes. 

Prüfungen 
des  Kraftverbrauches 
bezw.  Verlustes  an 
Motoren,  Motor- 
fahrzeugen, Arbeits- 
maschinen, Pumpen, 
Kompressoren  u.  s.w. 
Konstruktion;  -  Bureau 

für  die  Versuchs-  und 
Maschinen-Abteilung 
Pittler -Werk  von  Pittler, 
Schiff bauerdamm  6-7. 

Fernsprecher :  Amt  III,  No.  1870 
Korrespondenzen  nur  BERLIN  NW., 
Schiff  bauerdamm  fi-7  erbeten. 


Abteilung  II. 

Metallgiesserei 

Spezial  -  Legierungen 
für  Automobil-Teile 

.  Stih'broosa  für  Mwleler  uod 

2.  SaarebeeUodtra  PhMpk 
■MI 

LA{«r  •  l'boapbor  •  Rfoaie 
«/arachtedeaer  Milte. 

Rotguss 

Sltifsjlieillnllfe  wein« 
Nick»!-.     Kapfer.  «ad 
Zxak-  L«fi«f«ac,  aach  id 
H  e^ea,  Drlbten. 
Meaii&eeu'»- 

Schmlfd-  u.  waltbar* 
Broai*. 

M*.  r*0  '  ■.  0  ■« 
fQf  xhriobcn.  Satadel  c. 
Muttara 

A]am>Qiii.ii  •  L«i*ieTaa(«D 
auf   N.ikel.  Marnwinta. 
t  i    10  B.ech«o.  I  'iv.  ■ 
10.  AJaaüaium-Urooif 

Oustwaren 

aller  Art 

bii  ra  des  crotataa  Dia>ea- 

.tr:'"     dicht,   eaabar  aod 

aaakl  aach  eiafraaadtan 
Modcllea  oder  Z*U  lustlosen 

Barren  und  Stangen 

von  sämtlichen  Metallen 

Masckinen-Eusi.  Gepressier  Guss 

Korrespondenten  nar  Relnltketidwf  ¥.  erbeten. 

r«ra*pr«ch*r:  Amt  R«lalck*adorf  No.  HS. 


'C'i'V* 


Die  höchste  Stufe 
der  Vollendung  haben  die  1 

HORCH 

Wagen  unbestritten  erreicht! 


ftUTQU 


"  unübertroffenes  Od  Hmobms.soim 


(<>-«(  lt.IV 


furlllolorniadrni 
nioiorzweiraorr 


rlannctfT. 
•  Basel 


Inserate 


Warme  Speise  ohne  Feuer 

l'aloi  it -  K  u  u scr  Ten  sind  srhmack- 
hafie,  fertig  gekochte  Speisen,  in  der 
Uoac  selbsttätig  erhiubar,  ohne 
rVucr  und  ohne  Hilfsmittel.  Aus- 
wahl unter  ca.  30  Gerichten.  Vor- 
rätig in  allen  Kolonial-  und  Delikate**- 
Handlungen.  —  Verlangen  Sie  bitte 
nueb  beute  unsere  Caloril-Rroschflre. 

Caloril  G.  in.  b.  L,  Berlin  SO.  26b. 


M0t0r-B00te  jeder  Art 

sperieii  Stahlbooie 

1  i  .•  preiswert 

Firma  Schuster&Cie. 

Stralau 

für  Nummer  2  müssen  bis  längstens  25.  Januar 
  in  unserem  Besitze  sein.   
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CUDELL- MOTOR  -COMPAGNIE,  Aachen 

einzige  Fabrik  dieses  Namens 

NIEDERLAGE  .  BERLIN  NUR  Prinz  Louis  Ferdlnand-Slr. 

^^mmm.   moderne  Fahrzeuge 


TiiiiiijI 

1? 


4  Cyl. 
Berlin  ftoiuft  lulriWar 


MOTOR ZWEI  RA ED ER  *  MOTORBOOTE 


Motor- Boote  :r;i:.; 

TOB  den  *■  r- 1  .  h^lrn  bm  ru  tlfto 

A.H.  Ucllzen,  Hamburg  24. 


jBULun-zuNuurw 

ist  die  verbreitetste! 


[  Robert  Bosch.  Stuttgart.  M 


■  Sil«  • 

fflr  V«r«io«  u 

■  jM*lli:i.i!v 


3-25  m.   w        BERLIN  * 

friedlich  •Strasse,  j*«Mio*«r  d«m  etnlrol-IUluitwl 

Nahe  den  Autooiobll-Garaüen  lo  den  Stadtbabobujen  dir  Georgenstr. 


Internationale 

Automobil-Ausstellung 

*.— W.febriur.  Jerlin  1905  4  —19.  Februar. 

Unter  dem  Protektorate 
Seiner  königlichen  Hoheit  des  Prinzen  Heinrich  von  Preussen 

im 

Landesausstellungsgebäude 

am  Lehrter-Bahnhof. 

Geöffnet  ven  10  Ubr  Tormltlijs  bis  7  Uhr  abends. 

Entree  öOPfg.,  Montag  und  Donnerstag  1 1.  -  Täglicü  Coocert. 


Anin  I  Mascbinenlabr  Wilhelm  Hübner,  Berlin  SO  26 

nUlUS  lobab«    R.  Gaitzor.      •  IV.  Htt. 

AA  f\  f  r\  T/t  q       'J't  l'S    für  Schlepper  iSt.irilus-Mnlui  I 
to  lEX*       «-«  ■      •    Wt«eD      «Ben«»-     .  j 
in  hmibliiirn  t.    -       .     HuiUC         I  .  I 

W»gen-B«u.  G»tnot>».  Armaturen. 

Unr     P*HCj*an.  |    R.p.rnur-WerkH.i.  | 


Molar-Benzin  für  Weyen,  Räder  und  Boote 


Feratpr  Ami  1 .  2781 

Conlor  «nd  Liicrr : 

Cr.  EriCUS  b.  Tbierhof 

-  —    ruhe  den  Bahnhöfen 


Motor   Oda  und  -Fett« 


spulen  Alle  USSLL  »  Induktoren 


Gc 
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koatento«  rtigrundt. 
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Preisausschreiben 

zur  6rlangung  eines  Geschwindigkeitsmessers  für  Kraftwagen. 


I.  Technische  Bedingungen. 

1.  Dir  Vorrichtung  muss  die  jeweiligen  <ie- 
schwindigkeiten  des  bewegten  Fahrzeuges  in  ein- 
zelnen Stundenkilometern  oder  stufenweise  zu- 
sammcngefassl  durch  sichtbare  Zeichen  dem 
Wagenführer,  den  übrigen  Wageninsassen,  sowie 
auch  anderen  Personen,  die  sich  ausserhalb  des 
Wagens  befinden,  anzeigen.  Die  Vorrichtung  muss 

auch  bei  Dunkelheit  die  Zeichen  deutlich  er- 
kennen lassen. 

2.  Der  Geschwindigkeitsmesser  muss  die  ge- 
fahrene t  ieschw  imligkeit  im  einzelnen  oder  stufen- 
weise für  einen  Zeitraum  von  mindestens 
'24  Stunden  dauernd  erkennbar  autzeichnen.  Die 
Vorrichtung  muss  gestatten,  den  Zeitpunkt  des 
Hcjjinns  und  der  Beendigung  der  einzelnen  Fahrt 
ersichtlich  zu  machen.     Die  sichtbaren  Zeichen 


(Ziffer  I)  müssen  mit  den  Aufzeichnungen  des 
Kegistrierapparates  übereinstimmen. 

'.'>.  Die  Bauart  des  Geschwindigkeitsmessers 
muss  die  Beeinflussung  seines  Ganges  durch  den 
Wagenführer  oder  eine  andere  Person  ausschliessen. 
Die  Vorrichtung  ums-  jede  Störung  ihres  Betriebes 
erkennen  lassen. 

4.  Der  Kraftbedarf  für  die  Vorrichtung  muss 
möglichst  genng  sein. 

.">.  Die  Vorrichtung  muss  sich  an  Wagen 
jeder  Bauart  anbringen  lassen. 

t».  Die  Vorrichtung  muss  su  Beschaffen  sein, 
dass  ihr  Betrieb  durch  natürliche  äussere  Fin- 
wirkungen.  wie  Slös>e  beim  Fahren  des  Wagens. 
Staub,  Witterungsverhältnisse  usw..  nicht  be- 
einflussl  werden  kann. 
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II.  Erlfluterungen 
zu  den  technischen  Bedingungen. 

Der  Zweck  des  Geschwindigkeitsmessers  ist. 
die  jeweilig  gefahrene  Gcsch windigkeit  eines  Kraft- 
wagens sowohl  dem  Fahrer  zur  Selb-tübcrwachung 
als  auch  den  übrigen  Wageninsassen  und  den 
ausserhalb  des  Fahrzeuges  befindlichen  Personen 
kenntlich  /u  :>.:...  N-n .  -owie  gleichzeitig  dun  h 
Aufzeichnung  einen  bleibenden  Nachweis  für  die 
jeweilig  eingehaltene  Geschwindigkeit  zu  beschaffen. 

Zu  den  technischen  Bedingungeil  wird  im 
einzelnen  das  Folgende  bemerkt: 

Zu  I.  Ein  sichtbares  Zeichen  ist  erforderlich, 
damit  auch  die  auf  der  Strasse  befindlichen 
Personen  durch  einen  Blick  auf  die  Vorrichtung 
feststellen  können,  mit  welcher  < ieschw indigkeit 
sich  der  Wagen  zu  einem  gewissen  Zeitpunkt 
bewegt.  Hierbei  wird  es  der  Krwägung  der  Preis- 
bewerber anheimgestellt,  ob  es  sich  empfiehlt,  die 
Wirksamkeit  des  sichtbaren  Anzeigers  für  die  In- 
sassen des  Wagens  durch  ein  hörbares  Zeic  hen, 
das  beim  Kintritt  in  eine  höhere  Geschwindigkeit 
ertönt,  zu  unterstützen. 

Als  untere  Grenze  (erste  Stufe)  der  erkenn- 
bar zu  machenden  Geschwindigkeiten  wird  eine 
Geschwindigkeit  von  fünf  Kilometern  in  der 
Stunde  festgesetzt. 

Für  den  Fall,  dass  die  Aufzeichnung  grösserer 
Geschwindigkeiten  auf  technische  Schwierigkeiten 
stösst.  wird  bemerkt,  dass  auf  die  Aufzeichnungen 
der  Geschwindigkeiten  von  mehr  als  40  Kilo- 
metern in  der  Stunde  kein  besonderer  Wert 
gelegt  wird. 

Zu  2.  Eine  Ergänzung  der  Aufzeichnungen 
der  Vorrichtung  von  der  Hand  des  Fahrers 
bezüglich  des  Tages  und  nötigenfalls  auch  des 
Zeitpunktes  des  Heginns  und  der  Beendigung  der 
Fahrt  ist  statthaft. 

Vorrichtungen,  die  eine  Betriebsdauer  von 
weniger  als  2A  Stunden  haben,  können  bei  der  Preis- 
verteilung ausnahmsweise  berücksichtigt  werden, 
wenn  sie  im  übrigen  völlig  den  Bedingungen  ent- 
sprechen. Geschwindigkeitsmesser  mit  möglichst 
langer  Betriebsdauer  erhalten  indessen  den  Vorzug. 

Zu  4.  Diese  Forderung  wird  namentlich  mit 
Rücksicht  auf  die  Wagen  mit  Akkumulatoren- 
betrieb gestellt. 
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Zl  5.  An  welcher  Stelle  des  Wagens  die 
Vorrichtung  anzubringen  ist.  bleibt  den  Preisbc- 
werbern  überlassen.  Ks  wird  nur  gefordert,  dass 
die  Vorrichtung  für  Wagen  jeder  Bauart  ver- 
wendbar ist,  also  gleichviel,  ob  Kettenantrieb, 
starre  Pebertragung  gleiche  Räder,  stehende  odci 
liegende  Maschine.  Dampf-,  elektrischer  oder  ver- 
brenn ungsmotorischcr  Antrieb,  altere  oder  neuere 
Bauart  in  Frage  kommen. 

Bei  der  Beurteilung  der  vorgeführten  Ge- 
schwindigkeitsmesser w  ürde  als  Vorzug  anerkannt 
werden,  wenn  sie  leicht  anzubringen  sind,  wenig 
Raum  beanspruchen  und  bei  leichtem  Gewicht 
und  praktischer  äusserer  Form  nicht  zu  teuer  sind. 

III.  Vorschriften  für  den  Wettbewerb. 

1.  Zu  der  Preisbewerbung  wird  jeder  zu- 
gelassen, der  eine  zu  prüfende  Vorrichtung  unter 
Einzahlung  einer  Zulassungsgebühr  von  20  Mk. 
bis  spätestens  zum  1.  Oktober  1905  unter  An- 
gabe seines  Namens  und  seiner  Adresse  bei  der 
Geschäftsstelle  des  Mitteleuropäischen  Motorwagen- 
Vereins.  Berlin  W.,  Linkstrasse  No.  'J4.  einreicht. 

2.  Art  und  Fmfang  der  Prüfungen,  für  che 
im  ganzen  ein  Zeitraum  von  '»  Monaten  in  Aus- 
sicht genommen  wird,  sowie  die  Preiszuteilung 
unterliegen  lediglich  dem  Ermessen  des  Preis- 
gerichts. 

M.  Zur  Bewerbung  zugelassen  werden  nur 
gebrauchsfertig  ausgeführte  Vorrichtungen.  Zur 
Anbringung  der  Vorrichtungen  an  den  zu  ihrer 
Erprobung  dienenden  Fahrzeugen  werden  die  Be- 
werber eingeladen  werden. 

4.  Zur  Prüfung  ohne  Preisbewerbung  zu- 
gelassen  werden  auch  für  die  Beurteilung  ge- 
nügende Zeichnungen  und  Beschreibungen  ge- 
planter Vorrichtungen. 

ö.  Für  die  beste,  den  Bedingungen  völlig 
entsprei  hende  \  orri  htung  w  rd  ein  Preis  von 
6000  Mk.  (Sechstausend  Mark)  ausgesetzt. 

Dieser  Betrag  kommt  auch  dann  zur  Ver- 
teilung unter  die  Preisbewerber,  wenn  mehrere 
Apparate  den  Bedingungen  in  gleicher  Weise  ent- 
sprechen oder  wenn  keine  der  vorgeführten  Vor- 
richtungen als  allen  zu  stellenden  Anforderungen 
I  genügend  erachtet  wird.  Es  wird  dann  nach 
freiem  Ermessen  des  Preisgerichts  eine  Teilung 

des  Preise-  stattfinden;  gegebenenfalls  sollen  die- 
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jenigen  Bewerber  mit  Geldzuwendungen  bedacht 
werden,  die  der  Lösung  der  gestellten  Aufgabe 
am  nächsten  gekommen  sind  oder  den  Zweck  der 
Veranstaltung  am  meisten  gefördert  haben.  Hier- 
bei können  auch  Bewerber  berücksichtigt  werden, 
die  nur  Vorrichtungen  in  Wort  und  Bild  vor- 
geführt halten. 

6.  Eine  Rückforderung  zur  Prüfung  gestellter 
und  zum  Wettbewerbe  zugelassener  Vorrichtungen 
vor  beendetem  l'rüfungsverfahren  ist  ausgeschlossen; 
die  Eigentümer  begeben  sich  —  abgesehen  von 
ihren  patentrechtlichen  Interessen  -  während  des 
Prüfungsverfahrens  des  Verfügungsrechts  über  die 
Vorrichtungen. 

7.  Die  Durchführung  der  Veranstaltung  und 
die   Prüfung  der   vorgeführten  Geschwindigkeits- 


Das  Preisgericht  besteht  aus  je  einem  Vertreter 
des  Ministeriums  der  öffentlichen  Arbeiten, 
des  Ministeriums  des  Innern, 
des  Ministeriums  für  Handel  und  Gewerbe, 
des  Kriegsministeriums, 
des  Berliner  Polizeipräsidiums, 
der  Inspektion  der  Verkehrstruppen, 
des  deutschen  Automobilklubs  und 
aus   vier  Mitgliedern   des  Mitteleuropäischen 
Motorwagen-Vereins. 
Den  Vorsitz  im   Preisgericht    führt   der  Vertreter 
des  Ministeriums  der  öffentlichen  Arbeiten. 

8.  Von  dem  Ergebnis  des  Wettbewerbes 
wird  den  Bewerbern  durch  den  Mitteleuropäischen 
Motorwagen- Verein  Nachricht  gegeben  werden. 

9.  Die  Rücklieferung  der  zum  Wettbewerbe 


zugelassenen  Vorrichtungen  an  die  Eigentümer 
erfolgt  nach  Abschluss  des  Prüfungsverfahrens  auf 
Kosten  und  Gefahr  der  Bewerber. 


messer  erfolgt  durch  den  Mitteleuropäischen  Motor- 
wagenverein. An  den  Prüfungsarbeiten  werden 
sich  Vertn  ter  derjenig»  n  liehör  len  beteiligen,  die 
im  Preisgericht  mitwirken. 

Berlin,  Januar  1900. 
/Mitteleuropäischer  {Vlotorwagen«Verein  €.  V. 

Der  Präsident: 
A.  Graf  von  Talleyrand-Perigord. 


Nachdem  das  vorgehende  Preisausschreiben  durch 
Frlass  des  Herrn  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten. 
Exzellenz  von  Budde,  vom  1'».  Januar  d.  J.  endgültig 
genehmigt  worden  ist,  weiden  Interessenten  des  In- 
und  Auslandes  zur  Beteiligung  hierdurch  eingeladen. 
Lieber  Erwarten  zahlreiche  Konstrukteure  nicht  nur  in 
Deutschland,  sondern  auch  im  Auslande,  speziell  in 
England.  Frankreich,  Belgien,  Schweiz  usw..  haben  sich 
bereits  seit  längerer  Zeit  als  Bewerber  vormerken  lassen. 
Soweit  die>e  nicht  Mitglieder  des  Mitteleuropäischen 
Motorwagen -Vereins  sind,  sind  ihnen  die  vorstehenden 
Bestimmungen  direkt  zugefertigt  worden.  Die  Geschäfts- 
stelle des  Vereins.  Berlin  W.  f»,  Linkstrassc  241,  steht  für 
weitere  gewünschte  Auskünfte  zur  Verfügung  und  ver- 
sendet auf  Anfordern  Anmeldeformulare. 

Die  Einlieferun g  der  für  den  Wettbewerb  bestimmten 
Gegenstände  hat  gemäss  Punkt  III.  1  der  Bestimmungen 
bis  spätestens  zum  1.  Oktober  1905  zu  erfolgen:  An- 
meldungen werden  aber  schon  jetzt  entgegen- 
genommen und  im  eigenen  Interesse  der  Bewerber  so 
früh  wie  angängig  erbeten,  damit  der  Umfang  der 
Beteiligung  erkannt  und  für  eine  gute  Unterbringung 
der  Gegenstände  usw.  in  der  Reihenfolge  der  Anmeldung 
Vorkehrung  getroffen  werden  kann. 

In  das  Preisgericht  sind  die  folgenden  Herren  ab- 
geordnet worden: 


1,  Vom  Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten: 
Geheimer  Ober-Regierungsrat  Just, 

als  Vorsitzender. 

2.  Vom  Ministerium  des  Innern: 

Geheimer  Regierungsrat  Dr.  von  Meister. 
Vom  Ministerium  für  Handel  und  Gewerbe: 
Geheimer  Ober-Regierungsrat  Jaeger. 

4.  Vom  Kriegsministerium : 
Hauptmann  Oschmann. 

5.  Vom  Berliner  Polizei-Präsidium: 
Regierungsrat  Dr.  H  aase  lau. 

*>.   Von  der  Inspektion  der  Verkehrstruppen: 
Hauptmann  Meyer. 

7.  Vom  Deutschen  Automobil-Club: 
Generalsekretär  Freiherr  von  Brandenstein. 
Vom  Mitteleuropäischen  Motorwagen-Verein : 

8.  Generalmajor  G.  Becker; 

9.  Geheimer     Regierungsrat     Professor  von 
Borries. 

10.  Fabrikdirektor    Dr.  Karl  Dieterich  -Helfen* 
beig: 

11.  Generalsekretär  Oskar  Conström. 

Berlin,  den  27.  Januar  1*105. 
Mitteleuropäischer  Motorwagen-Verein. 
Der  Präsident: 
A.  Graf  von  Talleyrand-Perigord. 
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Das  /Wotorboot  des  Privatmannes. 


Technisches  Essay. 


;is  gibt   es   Schöneres,   :ils  auf 

eigenem  Boote  «lic  herrlichen 
Flüsse  unil  Sten  unseres 
deutschen  Vaterlandes  zu  i>c- 
■.r.ren,  die  reüvollen,  romantischen 
I  ti-rlandschaften  zu  genics^en,  fern 
den  Utsm  und  Staub  der  Städte, 
lern  dem  Aryusauge  des  Gendarm.« 
m  l  seinem  Segenvon  Strafmandaten? 

Rudern  und  Se-jcln  ItieU-n  dem 
Wasscrspoitsninnue  gewiss  holien 
Geouss.  I  locb  er  kennt  nicht  «las 
Gi  fühl  «Irr  Behaglichkeit,  Tür  sein 
Weiterkommen  kaum  etwas  mein 
Hm.  tabnuteben,  als  hin  und  wider 

<■  liewegung  <les  Steuerrades 
auszuführen,  wie  es  den  sogenannten  Wasscrnutoniobilistcn 
besehen  ist,  der.  v  eno  er  ein  gutel  Hont  unter  den  Ffiosen,  einen 
guten  Motor  iJario  und  ausreichrnilcn  Proviant  in  der  Bankkistc 
hat,  in  stoischer  Ruhe  auf  seiner  Wasserstraße  >1  ahinlahrt,  ohne 
grosse  Eile,  unabhängig  von  Wind,  Wetter  und  .len  guten  Mit- 
menschen, die  frische  herrliche  Wasscrluf't  und  die  stets  wechselnde 
Szenerie  geniessend.  Gerade  du  Gefühl,  nichts  tun  zu  brauchen 
und  dabei  auch  niemand  arbeiten  zu  sehen  und  doch  Augen- 
weide dargeboten  U  erhalten,  wirkt  auf  den  nervösen  Stadt- 
menschen  besser  und  nachhaltiger  als  jede  Medizin. 

Herrlich  ist's  auch  für  den,  der  es  sich  leisten  kann,  das 
Motorboot  mit  an  die  offene  See  zu  nehmen,  wohin  man  vor 
des  Sommers  Hitze  flicht  und  an  windstillen  Tauen  am  Strande 
ebenso  gebraten  wird  wie  in  der  Stadt.  Eine  Fahrt  in 
die  offene  See  hinaus  bringt  Kühle  und  die  dem  Menschen 
nun  einmal  zur  Erholung  not- 
wendig Abwechselung. 

Wer  jedoch  ein  home 
oder  eine  Sommcrrcsiilcnz  an 
einem  fahrbaren  Gewässer 
sein  Eigen  nennt,  der  wird 
nicht  ungerne  nach  des  Taues 
I-ast  und  Hitze  eine  Spazier- 
fahrt in  der  Abendkuhle 
unternehmen,  oder,  wenn  das 

möglich  ist,  einen  Teil  seines  ^ 
täglichen  Weges  auf  dem 
eigenen  Hoote  zurücklegen. 
Komml  er  dabei  auch  nicht 
schneller  vorwärts  als  milder 
Eisenbahn  oder  dem  Tram,  er 
ist  doch  unabhängig  von  den 
Abfahrtzeiten  dieser  Hefördc- 
rungsmittel  mit  ihren  oft  über- 
füllten, schlecht  ventilierten 
Räumen  und  ihren  sonstigen 
zweifelhaften  Annehmlich- 
keifen.   Ks  gibt  für  den  Privat- 


mann Gründe  tienui:,  aus  denen  er  ein  Motorboot  besitzen  k«  >uole  1  lud 
dennoch  findenwir  verhältnismässig  wenig  Hoole,  welche  dem 
Zwecke  auf  ilem  Wasser  dienen,  den  das  Automobil  auf  dem  Lande 
zu  erfüllen  hat.  Warum  eigentlich t  l  >ie  l  'isache  für  die  ver- 
hältnismässig geringe  Popularität  des  I.ususbootes  ist  nicht 
direkt  in  der  ungenügenden  Entwicklung  des  Motorbootsjiorles, 
sondern  in  dem  eigentümlichen  Verhalten  der  deutschen  MoW- 
bootindustrie  zu  suchen. 

Man  kann  ihr  nichts  Schlechtes  nachsagen,  —  weil  sie  über- 
haupt noch  nicht  vorhanden  ist.*)  Ein  grosses  Wort  gelassen 
ausgesprochen!  Und  dennoch  ist  es  so.  Es  existieren  in 
Deutschland  Hunderte  von  Motorbooten  und  Tausende  von 
Menschen,  die  noch  nie  eins  ge>ehcn  haben  und  deren  Interesse 
für  den  Wassersport  und  für  automobile  Beförderungsmittel 
gross  ist.  Eine  wohlfoimieite  Herstellung  der  Motorboote, 
eine  Industrie,  hat  noch  niemand  in  I  leutschlaud  entdecken 
können.  Ist  es  Nachlässigkeit  oder  unangebrachte  Bescheidenheit, 
ilass  man  auf  unseren  Landesausstellungen  oder  den  inter- 
nationalen shows  neben  den  zahlreichen  Motorwagen  und 
Motoren  nur  vereinzelt  deutsche  Uotorbpote  zu  sehen  bekommt'' 
Selbst  Motorenfabriken,  welche  vor  Jahrzehnten  den  Anstoss 
zur  I  ntwicklung  des  Motorbootes  in  Deutschland  gegeben  haben 
und  sich  deshalb  auch  heute  noch  für  die  leitenden  auf  diesem 
Gebtete  halten,  glänzen  durch  Abwesenheit  oder  stellen  höchstens 
ein  paar  Bootsmok iren  zur  Vervollständigung  irgend  einer  ab- 
normen liootsform  aus. 

Gib!  es  heule  eine  wirkliche  Industrie,  welche  nicht  jede 
Gelegenheit  benutzt,  das  gro»e  interessierte  Publikum  mit  ibien 
Produkten  bekannt  n  machen,  es  über  den  Stand  der  Spczial- 
indiMric  zu  orientieren  und  ilic  Kauflust  anzuregen?  Wohl  kaum. 
Wer  Geld  und  Lust    besitzt,  kann   sich   heule  inner- 
halb '.'4  Stunden  und  auch  in 
geringerer  Zeit  Eigner  eines 
tadellosen. neuen  Motorw  agens 
seines  Geschmackes  nennen. 
Wer  jedoch   heute  die  Idee 
hat,    ein    Motorboot  anzu- 
schaffen,   der  muss  auf  die 
Erfüllung    seines  Wunsches 
monatelang    warten,  wenn 
nicht  der  Zufall  es  fügt,  dass 
jemand  ein  gebrauchtes  Boot 
verkaufen  will. 


')  lH-r  gleit  heu  Ivrkvniiliuv 
fjalieii  wir  Inet  in  'tri  /eilsrliitfl 
im  .lallte  ri>l>  in  <|pn  llclraili- 
titngrn  Ati*<lrink,  >tic  wir  an  Ag 
cl.nn.il*  itrraiijru'iiv  MoIiuIhhii- 
AiaMUllmg  am  Wannscc  bei 
Ilcilin  knüpften.  I'ie  I  m»iiiule, 
m'Vtw     all»**     v  ei  ilieititvolle 

IJiMtraehawB  wiehern  Heesen, 
werden  von  larltkundigstet  Seite 

als  aurlt  iiiirb  heule  als  be- 
xtfti<T!!i<l  konstatiert.  Das  mag  sich 
tUUtfket  Ktitiker  von  fernab 
merken.  D.  Reil. 


I.  Kleines  Sp»ricrb<Kit. 


Google 


Heft  2.  190- 


Zeitschrif«  «Ii  s  Mittcleuropäischi/n  Motorwagen  Vereins. 


Ki(f.  2.  Familienbnot. 

I  "er  Automobilist  «cht  zu  einer  ihm  bekannten  oder 
empfohlenen  Automobilfalirik  oder  zum  Vertreter  derselben  an 
seinem  Wohnorte,  sieht  sich  d.i<  Lauer  an.  sucht  sich  eia  paar 
Wagen  zur  engeren  Wahl  aus,  lässt  sie  sich  vorfahren  und 
kauft  schliesslich,  wenn  er  nach  seiner  Ansicht  etwas  Gutes, 
Passendes  gefunden  hat.  In  wenigen  Shunlen  ist  das  Geschäft 
erledigt. 

Wie  zeitraubend  und  oft  direkt  mühsam  ist  daueren  der 
Kauf   eines    Motorbootes.     Man    schreibt    entweder    an  eine 
Bootswerft  oder,  was  meistens  der  Fall  ist.  an  eine  Motorcnfabrik. 
welche  sich  auch  mit  dem  Hau  von  Bootsmotoren  beschäftigt, 
eröffnet  derselben  seine  Wünsche  und  beginnt  damit  eine  längere 
Korrespondenz.    Zeichnungen,  meistens  unvollständig  und  für 
den  Laien  unverständlich,  geben  hin  und  her.     I  >ie  Bootswerft 
setzt    sich  vorerst    mit  ihrer  Molorenfabrik 
resp.    diese    mit  der    Weift   in  Verbindung. 
I  »arüber   vergehen    Wochen  und  mit  ihnen 
meistens  Lust  und  Freude  des  Inteiessentc» 
an  der  Sache.   Iis  ist  für  jeden  I  'nerfahrenen 
ein  misslich  Dinu,  etwas  nach  einer  Zeichnung 
oder  Photographie  mit  Beschreibung  zu  be- 
stellen.    Mangelt  die    Zeil  zur   Reise  nach 
jenen  Stätten,  an  denen  sich  Bootswerften  oder 
Motoren fabriken  befinden,  so  bleibt  es  oft  bei 
der  guten   Absicht.     Kommt  man  wirklich 
auf  eine  Bootswerft,  so  wird  mau  selten  ein 
fertiges   Boot    der    gedachten   Art  finden, 
vielleicht  einige  im  Bau   befindliche  Booi»- 
Kiiuipfe    aber    fast     niemals    einen  Motor. 
Trotzdem  wirkt  das  Milieu,  besonders  wenn 
ein  redegewandter,    sachkundiger  Geschäfts- 
führer vorhanden  is<.  auf  die  Kauflust  belebend. 

In  einer  Vidtirtnrabrili  oder  bei  dein 


Vertretet  derselben  wird  man 
ebenfalls  äusserst  selten  ein 
fertiges  Boot  vorrinden,  liier 
hört  man  fast  ausschliesslich 
die  Vorzüge  des  Spczial- 
rnotors  rühmen,  vom  Boote 
und  seiner  Hinrichtung  wird 
möglichst  wenig  gesprochen, 
l'as  sind  für  den  Motoren- 
fabrikanten  nach  seiner  An- 
sicht Nebensachen,  dazu 
meistens  ihm  recht  unbe- 
kannte, lmmeihin  wird  es 
dem  geschäftsgewandteren 
Fabrikanten  oder  Vertreter  in 
der  Mehrzahl  der  Fälle  ge- 
lingen, durch  Vorführung 
seines  Lagers  au  Boots-  und 
Wagcnniotorcn  oder  eines  in 
der  Nähe  laufenden  Bootes, 
durch  Vorlage  von  Photo- 
graphien, Nachrichten  über 
Neubestellungen  und  Kenn- 
erfolge seiner  Motoren  und 
der  damit  ausgestatteten 
Boote,  Referenzen,  Preislisten, 
llremsattesten  etc.  etc.  in 
bunter  Reihenfolge,  den  Interessenten,  welcher  schon  lange  voll- 
kommen Überzeugt  ist,  dass  in  jedem  Falle  der  Motor  den 
wichtigsten  Teil  des  Bootes  ausmacht,  zu  einer  Bestellung  zu 
ermuntern  und  sehr  oft  eine  solche  perfekt  zu  machen.  l>cr 
Käufer  ist  h.iurig  herzlich  froh,  endlich  so  weit  zu  sein.  .Nun 
bin  ich  aber  neugierig,"  denkt  er  unwillkürlich.  Fr  bat  auch 
allen  Grund  dazu. 

\  lel facti  wirkt  jedoch  die  rnhcc|ucmlichkeit  der  Bestellung, 
die  Aufsicht,  erst  nach  Verlauf  von  Monaten  in  den  Besitz  des 
<  ^  wünschten  gelangen  zu  können,  lähmend  auf  die  Verwirk- 
lichung der  Idee,  die  vielleicht  durch  das  augenblickliche  Bedürf- 
nis hervorgerufen  wurde  oder  einer  Augcnblicksstimmung 
entsprang. 

Hätten    wir   in   Deutschland   eiue   wirkliche  Motorhool- 
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Industrie,  kapitalkräftige,  technisch  und  kaufmännisch  erst- 
klassige Wtrke,  in  •leneo  Boote  und  Motoren  fabriziert,  deren 
Produkte,  wenn  auch  in  bescheidener  Auswahl,  zu  jeder  Zeil 
und  vor  allen  Dingen  auf  Ausstellungen  den  Interessenten 
präsentiert  und  verkäuflich  sein  würden,  dann  würde  das  kauf- 
lustige Publikum  nicht  fehlen;  die  leichtere  Ki  werbbarkeit  der 
Boote  würde  den  Umsatz  erhöhen  und  der  Industrie  nicht  allein 
die  Kxistciizuioglichkcit,  sondern  auch  eine  Prosperität  sicheln, 
her  Geschmack  des  kaufenden  Publikums  ist  stets  bildungs- 
fähig, Erfahrungen  liegen  in  genügenden)  Umfange  vor,  daher 
wird  es  nicht  schwer  halten,  ein  paar  Standardtvpen  tu  schaffen, 
um  den  Bedürfnissen  des  Privatmannes,  der  eines  Bootes  zu 
seinem  Vergnügen  oder  auch  nebenher  zu  geschäftlichen 
Zwecken  bedarf,  zu  entsprechen. 

Oertlichc  und  Wasserverhältnisse  erheischen  keine.se  erheb- 
liche Berücksichtigung,  da  das  normale  Boot  des  Privatmannes 
durchschnittlich  Abmessungen  bescheidener  Crosse  haben  wird 
und  der  Tiefgang  des  Bootes  die  'Wasserläufe  der  sich  über- 
haupt zum  Befahren  mit  dem  Motorboote  eignenden  Gewässer 
kaum  jemals  überschreiten  dürfte.  Ausnahmefälle  kommen 
natürlich  überall  vor. 

Vor  dem  Ankaufe  eine* Motorbootes  ist  es  wnhl  vorteil- 
haft, sich  zu  überlegen,  welche  Ansprüche  man  an  das  Fahr- 
zeug stellen  will,  welchem  Zwecke  es  eigentlich  dienen  (Kill, 
welche  Bequemlichkeit  angenehm  wäre,  mit  welcher  Geschwin- 
digkeit man  fahren  möchte  und,  auch  nicht  nebensächlich,  wie- 
viel Mammun  man  für  Anschaffung,  Unterhaltung  und  Betriebs- 
kosten aufwenden  kann.  L  eber  aUe  diese  Einzelheilen  wird 
sich  der  zukünftige  Besitzer  des  Motorbootes  gerne  einigerm.'issen 
klar  sein  wollen,  ehe  er  die  Verhandlungen  mit  einem  Liefe- 
ranten beginnt.  Wenn  man  weiss,  was  man  ungefähr  will, 
wird  man  meistens  zum  gesteckten  Ziele  zu  gelangen  wissen. 
Natürlich  jst  es  ebenso  angebracht,  später  auch  die  Vorschläge 
der  Bootswerften  und  der  Motorenfabriken  in  Erwägung  zu 
liehen'  und,  wenn  möglich,  sich  Boote  verschiedener  Arten  in 
praxi  anzuschauen.    Also  zunächst: 

Welche  Bootsgrössc  wählt  man?*) 

Wer   auf    kleinen  Gewässern  Nachmittagstouren  allein 


(hICT  mit  einigen  Freunden  machen  will,  für 
den  passt  ein  kleines  Boot  von  L*|  _  :>,0  bi< 
0,0  tu  und  B  "  1,2  bis  l..">  in  und  ungefähr 
T  =-  11.5  ni,   wie  es  Fi^.  1  zeigt.    Ks  hat  einen 

offenen  SitfrauTn  und  ist  mroe  und  hinten  etwas 
eingedeckt.  Man  braucht  in  einem  solchen  Boote, 
welches   lH  —  12  km    per    Stunde   laufen  kann, 

leichten  Seegang  nicht  zu  scheuen. 

Fig.  2  und  Ct  bieten  grössere  Boote  der- 
selben Art  dar,  welche  die  ungefähren  Ab- 
messungen I.  =  "  bis  9  m,  B  =  1,7  bis  2,2  cd, 
T  =  0,."»  bis  O.Ciö  m  besitzen  und  6  bis  10  Per- 
sonen bequem  aufnehmen  können,  also  für 
gTÖMere  Familien  und  für  Tagcstourcn  pausen. 
I  liese  Boote  erhalten  zum  Schutze  gegen  Wind 
und  Wetter  ein  auf  Stützen  ruhendes,  beweg- 
liches oder  festes  I  »ach  und  auch  wohl  Vor- 
hänge an  den  Seiten  des  Sitzraumes.  Geschw  imligkcitcn  von 
12  bis  IS  km  p.  Std.  wird  man  mit  solchen  Booten  erreichen 
können,  die  auch  gelegentlich  ZU  kleinen  Fahrten  an  der 
Ostseeküste  verwendbar  sind.  Wer  au  einer  höheren  Ge- 
schwindigkeit Vergnügen  bildet  oder  ein  schnellere*  lloot  /um 
Verkehr  zwischen  Sommersitz  und  Stadl  benötigt,  wählt 
passender  ein  Boot  von  L  =  8  bis  10  m.  B  —  1.5  bis  1,7  m 
und  einer  Form,  wie  sie  Fig.  4  (Boot  im  Krau)  zeigt.  Man 
wird  mit  einem  solchen  Boote  1."  bis  1*  km,  unter  Umständen 
auch  20  km  in  der  Stunde  zurücklegen  können,  ohne  das  Boot 
durch  einen  übermässig  starken  Motor  zu  überlasten.  Zu  be- 
sonders bequemen  Fahrten  auf  ruhigen  Gewässern  eignet  sich 
auch  das  in  Fig.  5  gegebene  elektrische  Boot,  ein  elegantes, 
überaus  gemütliches  Spa/ierfahrzcug. 

Besseren  Schutz  um!  angenehmeren  Aufenthalt  gewähren 
Boote  mit  einer  festen  Kajüte,  deren  Wände  aus  grossen  Spiegel- 
scheiben bestehen.  Die  Fig.  0  und  7  zeigen  solche,  sogen. 
Halbkajiitsboote,  von  denen  sich  das  letztere  (Fig.  7)  besonders 
zu  längeren  Touren  auf  grösseren  Gewässern  und  an  der  See- 

*)  I.  =  Kante  Iioolslaugc,  B  =  gt.l-.sic  ßuiie  auf  Ausscnhatit. 
T      Tiefgang  de»  Bootes. 


*)  Die  Antworten  auf  diese  und  die  nachfolgenden  Hauptfragen 
kennen  natuigerni»  hier  keine  universale  Kitcdigung  derselben  be- 
deuten. In  grösseren  Zügen  die  ernte  Orientierung  zu  geben,  ist  das 
vorläufig  Mögliche.  Ausführlichkeit  involviert  wobl  immer  WeillSuflg- 
kcH  und  fahrt  zum  eingehendem  Studium  der  Materie. 


Kig  "j.  Klekn  färbe*  Sjmricrkowt, 
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küste  eignet  L  9— 12  m,  B  am  2  —  2.7  m, 
T~  0,7— 0,8  m.  Die  länricbtung  ist  hier  kom- 
fortabel zu  nennen.  Per  forden  Kaum,  auch 
Salon  genannt,  htetct  Sitzplätze  fiif  fi  Petsonen: 
ilie  beiden  Sofas  können  etwas  ausgezogen  vrnlt'n. 
so  dass  darauf  zwei,  bei  <len  grosseren  Bootet) 
auch  vier  Personen  schlafen  können,  l'ntcr 
den  Sofas  befinden  sieb  Kästen  für  Proviant 
und  Bekleidungsstücke.  Im  Räume  hinler  dem 
Salon  sind  auf  der  Üackhordseite")  des  Bootes 
ein  Pumpklosett  und  ein  Klappu  aschlisch,  auf 
der  Steuerbord  seile*)  ein  Fisscbrank.  darüber 
ein  Gescbirrsclirank  und  daneben  eine  Platte  für 
einen  Petroleumkocher  aufgestellt.  Per  kleine 
Motor  (6— 10  PS.  genügen)  steht  hinten  im  Boote. 
Das  Root  kann  vom  Salon  aus  durch  den 
Eigner  gesteuert  werden,  oder  hinten  durch  den 
Maschinisten,  auf  dem  Lande  Chauffeur  genannt. 
Im  ersteren  Falle  verständigt  man  sich  mit  dem 
Maschinisten  durch  Signale  mittels  elektrische! 
(""■locke.  Wer  llool  und  Motor  stets  in  gutem  Zu- 
stande erhallen  will,  wird  einen  standigen  Boots- 


I  ig.  6.  Fleth  in  het  Toinenli«'Ol. 


mann  annehmen  müssen,  welcher  auch  mit  defl  Funktionen  des  |  durch  Wasscrivcllcn  schützen,  sie  bilden  aber  unter!  "mständen  eine 
Motors  vertraut  ist,  ihn  bedienen  und  instand  halten  kann.  Hei  (Jefatiietumelle  fof  das  Boot.  Will  man  daher  neblige  See- 
grösscren  Touren  schlaft  der  Bootsmann  entweder  am  Lande  in  I  touren  unternehmen,  so  wählt  man  besser  ein  besonders  dazu 
einem  einfachen  Gasthausc,  odei ,  wenn  es  die  Herrschaft  vorzieht  i  gebautes,  teetücbtrgul  llool,  wie  es  Fig.  8  im  Bilde  zeigt, 
im  Hotel  zu  übernachten,  im  Boot.  Die  grossen  Fenster  lassen  I 'ie  hier  dargestellte  Kicuzer-Yachl  hat  einen  festen  Auf- 
sich zwardureb Seh  utzeinsäi/e  oder Presciinigs**)gegen  Einschlagen  1  bau  mit  kleinen   runden  Fen-tem  in  den  Seitenwänden.  Im 

Innern  ist  genügend  Platz  für  zwei  Herrschaften  und  ein  bis 


*)  Siebt  man  im  Uoole  uach  der  Spilic  desselben,  so  ist  ilie 
linke  Seite  des  Bootes  die  Uackhord-,  die  rechte  die  Stcuerbmdseiie. 
")  Decken  aus  Mai  kern  Srgeliueb. 
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zwei  bezahlte  Leute  (übliche  Bezeictratrug  für  Mannschaft). 
Ebenso  sind  |>asscnde  Räume  für  die  Toilette  und  die  Küche 
vorhanden,  l-.in  kleines  Ruderboot  ver- 
vollständigt die  Ausrüstung  für  Seefahrt. 
Sehr  zu  empfehlen  ist  die  Aufstellung  eine* 
kleinen  Mastes,  damit  man  in  der  Lage  ist, 
Signale  oder  auch  ein  kleines  Segel  in 
si-uen.  Min  solches  Segel  ist  sehr  weit- 
voll,  wenn  der  Motor  einmal  auf  offener 
See  versagt. 

/wischen  den  hier  in  Bildern  und 
Beschreibungen  vorgeführten  Motorbooten, 
welche   die   vorher  erwähnten  Standard- 
Upen  darstellen  könnten,  wird  jeder  Privat- 
mann ein   seinen  Bedürfnissen  und  Ver- 
hältnissen entsprechendes  Fahrzeug  linden. 
Die    Anscbaflungs-    und  Betriebskosten 
grosserer  Boote,    ?..  B.  einer  Yacht  von 
|8— 20  a  Länge,  wie  sie  Fig.  9  zeigt,  und 
von  deren  luxuriöser  Ausstattung 
uns  Fig.  10  ein  Bild  gibt,  sind 
so  bedeutend,  dass  nur  sehr  wenige 
Privatleute  diese   grossen  Boote 
besitzen  und  unterhalten  können. 
Sie  fallen  daher  aus  dem  ge- 
wählten Rahmen  der  Betrachtung 
heraus. 

Welches  Baumaterial 

wühlt  tu.ui  fär  den  Boots- 
körper? 
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Man  hat  hier  eigentlich  keine  Wahl.  Fs  gibt  wc*til  Boot« 
aus  [lüfte,  Riten  und  anderen  Metallen,  dd>I  die  diese  Materialien 
siml  mit  Vorzügen  und  Fehlem  behaftet,  aber  es  ilürfte  schwer 
fallen.  nachzuweisen,  »liiss  ein  ander«;  Material  besam  als  Hol/ 
für  ein  l'rivathoot  bis  12  oder  I"'  ni  Länge  ]ia»t,  wenn  dieses 
Efoltboot  ritrliti«;  konstruiert  and  von  geübten  Leuten  zusammen- 
gefügt ist. 

Wenn  jemand  behauptet,  da«s  ilie  Icichtgcliauteii  IIol/- 
boote  doch  mir  il.ulurcli  entstanden  >in>  1,  weil  viele  |looi-.liaucr 
keine Metallbunte hauen  künuci>,uiid  meint,  dass  man  nut  ikrmFu** 

jede  Uttotwandunji  durchtreten  kann  und  fortdauernde  Rcpara- 

luren  am  Holzhootc  notwendig  Sind,  weil  iler  bat  gänzlich 
mangelnde  Verband  hei  grossen  Krartäusserungcn  <!l  des  Motors  zu 
argen  Verwüstungen  führt  (siehe  u.  a.  auch  Zeitschrift  ■  lc>  M.  M.  V 
1''04  lieft  XI  pag.  2181,  st»  ist  dieser  Jemand  in  Keiner  Vor* 
eingeriommenhcit  gegen  wahre  Tätlichen  zu  bedauern.  Was 
spricht  deutlicher  lur  ilie  Vorzügliche  Itrauchbarkeit  des  Hol/es, 
sei  es  Mahagoni-,  Zedern-,  Fachen-  odci  I;iclitenh<»l/,  zum 
Bootsbau  jeder  Art,  als  die  Tatsache,  ilass  alle  siegreichen 
Aulomobilrcnnlioolc,  alle  Kriegsscuiffbetbootsj  mit  Damptlietiieb 
und  der  grösste  Teil  aller  Motorlioote,  soweit  sie  privaten 
Zwecken  dienen,  aus  item  verpönten  Material  erbaut  sind* 

Hol/boote  bis  zu  den  hier  in  Frage  stehenden  Crossen 
fallen  hei  genügender  Festigkeit  ganz  bedeutend  leichter  und 
gegen  lokale  Beanspruchungen  unYcilinltnisin.:i~»ig  widerstand«- 
fahiger  als  Metalll>i>ote  aus.  Ferner  siml  llnlzbootc  in  An- 
schaffung und  Unterhaltung  billiger,  wenn  mau  auf  ein  gewisses 
elegantes,  hübsches  Aussehen  Weit  legt.  Die  Lebensdauer 
eines  gutgebauten  hölzernen  Bootes  ist  fast  ebenso  gross  und 
unter  l'mstänüen  sogar  grosser  als  die  eines  Melallbootes.  Man 
oiuss  allerdings  zugeben,  dass  Holzhootc  im  allgemeinen  lieder- 
licher gebaut  weiden  können  als  Mclallboote. 

Für  den  einen  oder  anderen  Fall  passt  ein  Metallboot 
vielleicht  besser,  im  allgemeinen  wird  jedoch  das  holzcine  Boot 
das  geeignetste  sein.  Für  die  Außenhaut  wähle  man  Mahagoni- 
oder  Zedernholx,  wenn  man  ein  Freund  der  schonen  sattbraunen 
Farbe  desselben  ist,  deren  Wirkung  auf  das  Auge  des  Bc- 
schauers  durch  Anstrich  mit  farblosem  Lack  ertlSht  wird,  dler 


Kiy  '/.   Mnlio-KreuzFi . 


l-'jy.  s.  Miiliil-Sevklcuxei. 

FicbtenbuJz  von  passendem  Har/gebalt  (besonder*  geeignet  ist 
das  pitch-pinc),  sofern  man  einen  weissen  <«lei  schwarzen  An- 
strich iles  l'cberwasserteils  des  Bootskörpers  liebt.  Als  weniger 
geeignet  füi  die  Aussciihaul  ist  ilas  Fichenholz  anzusehen,  denn 
es  ist  lehr  schwer  und  «steht*  nicht  besonders,  d.  Ii.  es  dorrt 
in  der  Sonnenwärme  arg  zusammen  und  <|uilll  stark  bei  leuchten! 
Wetter,  daher  lecken  solche  Itoote  fast  durchweg  und  zeigen 
niemals  eine  glatte  schöne  <  »licrlläche.  Die  Hauptlängsvcrliaiids- 
leilc  werden  dagegen  mit  Vorteil  aus  Ficlie  angefertigt.  Auf 
die  einzelnen  Konslruktionsartcn  iles  hölzernen  Bootes  kann 
hier  nicht  weiter  eingegangen  werden. 

Die  Klinkerbauart.  bei  der  die  einzelnen  Aussenhaulplaokcn 
dachziegelartig  übereinander  liegen,  eignet  sich  nur  für  ganz 
kleine,  offene  Boote.  Grossere  Boote  baut  man  am  besten 
karuchl,  d.  Ii  die  I.ängskanteii  der  Flanken  sti>seo  zusammen, 
sie  überlappen  sich  nicht  wie  bei  der  klinkerart.  I  »je  Fugen 
zwischen  den  l'lankco  werden  mit  Baumwolle  und  Hanf 
kalfatert'). 

Line  dritte  Art  ist  der  1  )iagonaIbau.  liier  liegen  zwei, 
auch  manchmal  drei  UnlzhümV,  deren  Flanken  red  auf  sich  unter 
Winkeln  von  45°  resp.  90"  schneidet,  über- 
einander, mit  Zwischenlagen  von  ölgetränkter 
Leinewand.  Diese  Bauart  ist  für  grössere 
Fahrzeuge  nicht  ungeeignet,  die  Planken 
der  obersten  Haut  müssei»  jedoch  längs 
laufen,  nicht  geneigt,  sonst  erhält  das  Boot 
ein  hassliches  Aussehen.  Erwähnt  sei  auch 
die  Nablspantenliauart.  Sie  passt  vorzüglich 
für  leichte  kennboote,  erscheint  jedoch  für 
Touren-  und  Ccbrauchsfahrzeuge  sehr  viel 
weniger  geeignet,  da  die  Ausscnhaut  bei  dem 
zuletzt  genannten  Systeme  nur  ungefäln  halb 
so  stark  wird  als  bei  der  Karwehl-  oder 
Diagonalbauart,  was  immerhin  als  ein  Nach- 
teil anzusehen  ist. 

I  'ie  Kajütswände  werden  meistens  aus 
Teakholz  oder  auch  aus  Mahagoni  gefertigt. 
Zu  den  Fussliödcn  nimmt  man  Fichten-  oder 
Tannenholz,  und  zu  den  Findcckungen  an 
den  Kaden  der  Boote  hei  kleineren  Booten 
ebenfalls  dieses  Holz  mit  Segeltuch  bezogen, 
•>  abgedichtet. 
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und  Teak,  Mahagoni  odet  weisse  amerikanische  Tanne  für 
grössere  und  eleganten-  Fahrzeuge 

Hinsichtlich  der  sonstigen  Ausstattung,  der  <  rcnloclleti 
Möbel,  der  Beschläge  usw..  I.isst  man  sich  am  betten  vom 
Boolsbaucr  Vorschläge  unterbreiten  und  wählt  >laun  nach  Ge- 
schmack und  Bedürfnis. 

Welche  Uetriebikraft  wählt  man? 

Art  und  Stärke  des  Betriebsmittel*  werden  wesentlich  von 
den  späteren  Betriebsbedingungen,  den  persönlichen  Wünschen 
des  Boi>tsbesit/ers  bezüglich  Geschwindigkeit,  licimemlichkeii 
und  Hctriebs-si.  herbeit,  und  auch  von  den  örtlichen  Verhält- 
nissen abhängen. 

1  >ie  Vor-  und  Nachteile  der  einzelnen  Betriebsarten  gegen- 
einander abzuwiegen,  ist  nicht  der  Zweck  dieser  Ausführungen. 
Die  Verhältnisse  liegen  auf  dem  Wa-ser  ganz  ähnlich  wie  auf 
dem  Lande,  nur  mtiss  die  Betriebssicherheit  der  Bootstuaschine 
ihre  erste  Tugend  sein.  Kräftige  ß.iu.irl,  grosse  Abmessungen 
aller  Lager,  kleine  Kolbengeschwindigkeil,  einfache  Vergaser 
und  Zündungen  sind  hier  vorteilhafter  als  geringes  Gewicht,  und 
kleinster  Betriebsmaterial  verbrauch. 

Der  elektrische  Betrieb  ist 
überall  gleich  angenehm  und 
gleich  teuer.  Wer  nur  20 — ;tn 
Pfennig  für  die  Kilowatl-Slunde 
/u  zahlen  hat,  einen  durchaus 
zuverlässigen.  Ileissigcn  Boots- 
mann zur  Verfügung  bat,  nur 
Tagcslouren  in  der  t'mgebung 
macht  und  auf  gni5>e  Geschwin- 
digkeit verzichtet,  für  den  diirtte 
der  elektrische  Betrieb  der 
passendste  sein.  I  'nvorleilhaft  ist 
das  stets  groMv.  Gewicht  der 
Akkumulatorenbatterie. 

I'"iir  Privat-  und  Lu.vjsfabr- 
zeuge  eignet  sich  die  Dampf* 

rnasebine  verhältnismässig 
schlecht.     Die    Anlage  nimmt 
selbst    bei    <  'elleuerung  stets 
grossen  Platz,   und    zwar  den 
besten  im  Boote,  ein.   Die  aus- 
strahlende Wärme,  dei  Kohlenruss  und  die  bestehende  Explo- 
sionsgefahr,   welche   selbst    bei   den  Kleinwassenaurukcsseln 
nicht  unterschätzt  werden  darf,  bilden  unerwünschte  Beigaben, 

Die  normalen  kleinen  Dampfanla^en  fallen  aussei, lern 
recht  schwer  ans,  und  Milche  mit  leichten  Kesseln  und  rapider 
Dampfenlwicklung,  wie  mau  sie  z.  B.  in  England  ausführt, 
werden  in  Deutschland  nicht  konzessioniert. 

Ferner  wird  der  an  sieh  verhältnismäßig  billigt  Dampf- 
betrieb durch  das  Salar  für  die  notwendige,  gesetzlich  ver- 
langte BedicnuiigsmaonschaU  (Maschinist  und  ScbiHslübrcr) 
wieder  teuer. 

Naphtha-I  Umphn.ischiticn  sind  so  ausserordentlich  feuer- 
gefährlich, dass  ihr  Berrieb  von  vielen  Polizeibehörden  unter- 
lagt ist.  Die  Einfachheit  ilcr  ganzen  Anlage  besticht  den  Laien 
eminent,  ilahcr  kann  die  Warnung  vor  diesen  Maschinen  nicht 
oll  genug  ausgesprochen  werden. 

Der  Verbrennungsmotor,  dessen  Vorzüge  gegenüber  allen 
anderen  Betriebsmitteln  heute  bereits  in  den  lnler\><ei>lenkfeise& 
bestens  bekannt  sind,  und  der  die  weitaus  beliebteste  Maschine 
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für  >Kn  Wagenbetrieb  darstellt,  hat  sich  für  den  Bootsbetrieb 
seit  Jahrzehnten  als  hervorragend  brauchbar  erwiesen. 

I  iic  Verbrennungsmotoren  arbeiten  mit  Petroleum.  Benxin 
und  reinem  oder  Benzol-Spiritus  im  allgemeinen  gleich  gut, 
ueim  auch  mit  verschieden  grossen  HetiiebskosUn. 

Man  wähle  mit  Rücksicht  auf  den  zeitigen  Stand  der 
Mototcutcchnik  einen  Vieriakt- Motor,  dessen  Anscluflungs- 
pieis  zwar  ein  höherer  als  der  des  Zweitakt-Motors  ist,  der 
sich  jedoch  im  Betriebe  vorteilhafter  erweisen  wird.  Der  Zwci- 
t.ikt- Motor  hat,  obgleich  eine  deutsche  Erfindung,  seine  giosste 
Verbreitung  in  Nordamerika  gefunden,  weil  er  imstande  ist. 
das  dort  relativ  billige  Rohöl  zu  verarbeiten,  daher  eine  grosse 
Wirtschaftlichkeit  nicht  Bedingung  ist,  und  die  V.mkees  auf  eine 
lange  Lebensdauer  ihrer  Maschinen  keinen  grossen  Wert  legen. 
Man  überlege  das  besonders  aus  dem  letzterer»  Grunde,  wenn 
mau  einen  amerikanischen  Motor  zu  kaufen  gedenkt  Die 
deutschen  Zweitaktmotoren  sind  immerbin  noch  besser.  (Eine 
Abschwächung  dieser  absoluten  Form  wäre  vielleicht  zu  er- 
wägen angesichts  der  stetigen  IVsirebungen  auf  diesem  Ge- 
biete, die  wohl  nicht  ganz  erfolglos  sind.  G.J 

Die  Motoren  mit  grosser 
Cntlaufs/ahl  |800— 1200  in  der 
Minute)  eignen  sich  nur  für 
scbnellauleiide  Fahrzeuge.  Sie 
besitzen  im  allgemeinen  eine 
kurze  Lebensdauer,  verursachen 
viele  Keparalurkoslen  und  ver- 
langen eine  sehr  subtile  Be- 
handlung. 

Dl  sie  ferner  einen  durch- 
schnittlich höheren  l'reis  per 
Kilogramm  Gewicht  kosten  als 
langsam  laufende  Moloren  von 
derselben  Stärke.  *o  darf  man 
sie  gerechtfertigt  als  Maschinen 
hczeichnen,  die  teuer  in  der 
Anschaffung  und  teuer  in  der 
l'nterhaltung  sind.  Für  langsam 

laufende  Boote  bedeuten 
schnetlaufcndc  Motoren  an  sieb 
keinen  wirtschaftlichen  Vorteil 
Die  oft  empfohlenen,  meistens  jedoch  nur  von  den  Erfindern 
und  Fabrikanten  als  vorzüglich  gepriesenen  Ucbersctztings- 
apparale,  zwecks  Lmsctzung  der  hohen  Umlaul-zahl  des  Motors 
in  eine  kleine  der  Propellerwelle,  können  nur  als  Notbehelf  an- 
gesehen werden.  Solche  Apparate  verzehren  Kraft,  repräsen- 
tieren ein  erhchlichrs  Gewicht  und  verursachen  oft  und  be- 
sonders nach  längerer  Benutzung  grossen  Lärm. 

Man  wähle  daher  Motoren  mit  kleinerer  Umlauiszahl 
| zwischen  rill)  und  S00  per  Minute I  und  kaufe  auch  keine  aus 
anderen  Gründet)  zu  leicht  gebaute  Maschinen. 

Ein  Motor,  welcher  eine  längere  Lebensdauer  hciitJtcn, 
wenig  Reparatur-  und  nicht  unnütz  hohe  Anschaffuttgskoston 
verursachen  soll,  dir]  als  Hootsmaschinc  nicht  Gel  weitiger  als 
3:"  kg  per  elfektive  Pfcrdektali  wiegen,  während  das  Gewicht 
fiir  Kupplung.  Reversicrvorrichtung,  Welle  und  Schraube  ausser- 
dem '.'0  —  .'■>  kg  für  dieselbe  Einheil  betragen  wird. 

Da  der  Verbrennungsmotor,  wie  er  heute  fabriziert  wird, 
nur  eine  Umlaufsrichtung  besit/l.  der  Scbraubenpropcller  jedoch 
deren  zwei  bedarf,  um  das  Bbol  vorwärts  und  rückwärts  zu 
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reiben,  so  muss  jeder  Motor  eine  «..genannte  Umkehr-  .«1er 
Kcversiervorrichtung  erhalten,  welche  heute  bereits  in  einer 
Unmenge  von  Systemen  fabriziert  wird,  ilic  alle  mehr  oder 
weniger  ynt  ihren  Zweck  erfüllen,  aber  mit  Wenigen  Ausnahmen 
stets  einen  Hauptnachteil  haben:  entweder  711  schwer  oder 
zu  betriebsunsicher  sind.  Konnte  nicht  hier  den  zu  erwartenden 
Hinsprüchen  schon  etwas  begegnet  weiden? 

Von  einer  brauchbaren  Reversiervorriohfung  muss  man 
vor  allen  Dingen  verlangen,  dass  sie  möglichst  wenig  beweg- 
liche Teile  besitzt,  leicht  in  allen  ihren  Teilen  zugänglich  ist 
und  alle  ihre  Funktionen  durch  eine  Handbewegung,  sei  es 
mittrls  eines  Hebels  oder  eines  Rade.»,  bccinllusst  «erden 
können.  Man  vermeide  daher,  solche  Vorrichtungen  <:u  kaufen, 
welche  zwei  oder  mehr  Handhebel  und  womöglich  noch  eine 
Fussbremse  zur  Betätigung  nötig  haben. 

Für  Motoren  über  10  Pferdestärken  haben  sich  Zahn- 
räderumkehrgetriebe  bisher  als  praktisch  erwiesen,  wenn  sie 
auch  lange  nicht  das  Ideal  verkörpern.  Für  Moloren  unter 
10  Pferdestärken  nehme  man  keibrädergetriebe  oder  auch 
Schrauben  mit  verstellbaren  Flügeln,  welche  das  Keversier- 
getriebe  bis  zu  einer  gewissen  Grösse  ersetzen  können,  aber 
nicht  immer  jene  grosse  L'eberlegenheit  über  alles  sonst  Vor- 
handene besitzen,  welche  ihnen  nach  den  Katalogen  der 
Speaalfabriken  eigen  sein  sollen. 

Man  wähle  magneteleklrische  Abreisszündung  oder  Kerzen- 
zündung, welch  letztere  auch  für  den  Bootsbelrieb  empfohlen 
werden  kann,  da  sie  nach  den  praktischen  Erfahrungen  wenigen 
solchen  Betriebsstörungen  ausgesetzt  ist,  die  sich  nicht  mit  ein- 
fachen Mitteln  beheben  lassen. 

Als  ein  »ehr  wichtiger  Teil  der  motorischen  Anlage  ist 
der  l'ropeller,  gewöhnlich  eine  Schraube,  anzusehen.  Am 
geeignetsten  sind  Propeller  aus  Bionzeguss,  weniger  vorteilhaft 
solche  aus  Gusseisen.  Der  Preisunterschied  ist  ein  geringer, 
die  Vorteile  sind  jedoch  recht  beachtenswert  Dem  Btonzc- 
propeller  kann  man  eine  glattere  Oberfläche  geben,  Polieren 
ist  jedoch  ziemlich  zwecklos;  man  kann  die  Flügel  ausrichten, 
wenn  sie  einmal  auf  einen  Stein  geschlagen  sind  und  sich  ver- 
bogen haben.  Will  mau  mit  seinem  Boote  Seetouren  unter- 
nehmen, so  muss  man  von  vornherein  Vorkehrungen  treffen 
lassen,  welche  das  Anfressen  der  gewöhnlich  eisernen  oder 
stählernen  Schrauben  weile  verhindern. 

Die  Wahl  der  Abmessungen  des  Propellers  überlasse  mau 
dem  Lieferanten,  welcher  für  die  Geschwindigkeit  des  l!..otcs  zu 
garantieren  hat. 

Die  Stärke  des  Motors,  also  die  Zahl  seiner  Pferdekrätte, 
welche  das  Boot  mit  einer  gewissen  Geschwindigkeit  vorwärts- 
treiben  sollen,  richtet  sich  nach  der  Gräte  der  gewünschten 
Geschwindigkeit  und  den  Betriebskosten,  welche  man  ausgeben 
will.  Da  die  Geschwindigkeit  eines  Bootes  absolut  nicht 
immer  mit  der  Zunahme  der  Motorstärke  wächst,  so  kann  es 
leicht  vorkommen,  dass  Boote  mit  Motoren  ausgestattet  werden, 
welche  für  die  Boote  viel  zu  stark  sind,  daher  ihren  eigent- 
lichen Zweck  nicht  erfüllen.  Fs  gibt  natürliche  Grenzen,  über 
welche  hinaus  man  nur  dann  gehen  soll,  wenn  eine  verhältnis- 
mässig hohe  Geschwindigkeit  erwünscht  ist  und  llaupteigen- 
schaft  des  Boote»  sein  soll. 

Als  Anhalt  können  folgende  Zahlen  dienen: 

Für  Boele  bis  7,"i  m  Länge  wähle  mau  2  PS.  für  je  3  in 
Lihge  des  Bootes,  für  Boote  bis  12  m  Länge  2  PS.  für  je  1,5  m 
Länge,  und  für  Boote   über  12  m  Länge  4  PS.  für  je  1,5  m 


Lange.  Danach  enthält  ein  Boot  von  10  m  Länge  einen  Motor 
voo  maximal  ~  X  -  =  «•  13  PS. 

Fiii  Motor  die-er  Stärke  wird  dem  Boote  eine  passende 
Geschwindigkeit  verleihen,  ohne  dass  die  Betriebskosten  relativ 
zur  Geschwindigkeit  unverhältnissmässig  gross  werden. 

Die  ausführliche  Bestimmung  der  Geschwindigkeit  aus 
den  Abmessungen  des  Bootes  und  der  Krall  des  Motors  würde 
hier  zu  weit  führen.  Folgende  Angaben  aus  der  Praxis  werden 
genügend  orientieren. 


Länge  des  Honte« 

I>s 

Mittlere  Uescbw.ndiKltcit 
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Durch  sorgfältige  Herstellung  des  Bootes  und  gute  Mon- 
I  tage  des  Motors  wird  man  mit  der  gleichen  Pferdezahl  auch 
I  höhere  Geschwindigkeiten  als  die  biet  angegebenen,  welche  zum 
gtössten  Teile  fiu  lioote  mit  Kajüten  Geltung  haben,  auf  glattem 
Wasser  erzielen. 

Zu  den  Betriebskosten  des  Motorbootes  des  Privatmannes 
kann  man  eigentlich  nur  die  Kosten  für  Betriebsmaterial,  als 
Petroleum,  Benzin,  Spiritus,  dann  für  Schmieröl,  Putzmaterial 
etc.  und  das  Gehalt  für  den  Bootsmann,  welcher  zugleich 
Maschinist  ist,  zählen.  Das  sind  die  laufenden  Ausgaben.  Für 
Reparaturen  wird  man  verhältnismässig  um  so  weniger  auszu- 
geben haben,  je  besser  man  Boot  und  Motor  eingekauft  hat. 

Amortisation  und  Zinsvorlust  können  hier  nicht  in  Frage 
kommen.  Wenn  auch  die  Motorenfabriken  stets  einen  Maximal- 
rerb rauch  an  Bctrieb&material  garantieren,  welcher  z.  B.  für 
Benzin  zu  0,3  bis  0,4  kg  per  Pferdestärke  und  Stunde  beiragcn 
soll,  so  wird  man  gut  tun, 

bei  Benzinbetriel  QJjQ  kg 

.    Petroleumbetrieb     .    .    .    0,äf>  kg 
„   Spiritusbctrieb    ....    0,0.">  kg 
anzunehmen    und    danach   die   Betriebskosten    zu  berechnen, 
lauem  Bootsmann  zahlt  man  gewöhnlich  80  bis  100  M.  per 
Monat  Salär  und  engagiert  ihn  nur  für  die  Sommermonate. 

Die  Ausgaben  für  einen  guten  nirt>tsmann  soll  man  nicht 
scheuen,  sie  weiden  immer  noch  klein  sein  gegenüber  dem 
Ai  tger  und  den  Unkosten,  die  ein  schlecht  bedienter  und  bc- 
hamlelter  Motor  bereiten  kann. 

Die  Bedienung  einer  motorischen  Anlage  ist  absolut  nicht 
so  einfach,  als  die  meisten  Verkäufer  von  Bootsmotoren  im 
Brusttöne  der  Ucbcrzeugung  behaupten,  län  Motor  verkommt, 
genau  wie  jeder  andere  Gebrauchsgegenstand  der  Welt,  wenn 
er  nicht  ordentlich  behandelt  und  gepflegt  wird. 

Wie  hoch  sind  die  Anschaffungskosten? 

Dass  die  Anscbatlungskosien  von  Boot  und  Motor  von 
Grösse  und  Beschaffenheit  derselben  abhängen,  bedarf'  keiner 
weiteren  Krörtcrung. 

Ks  gibt,  wie  in  jedei  litanche,  Fabrikanten,  welche  billig, 
und  solche,  welche  teuer  arbeiten.  Dennoch  werden  die  da- 
durch entstehenden  Preisunterschiede  nicht  so  erheblich  fein 
als  die  Differenzen  zwischen  den  Preisen  der  Fabrikanten, 
welche  durch  sogenannte  Schandpreise  die  Konkurrenz  unter 
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allen  Umständen  drücken,  und  der  Fabrikanten,  welche  die 
Unkenntnis  der  Käufer  durch  hohe  Preise  auszunutzen  ver- 
suchen. 

Im  allgemeinen  werden  die  Preise  not  geleiteter  Werke 
lur  Fabrikate  gleicher  Grösse,  und  Güte  untereinander  ziemlich 
ähnlich  sein. 

Die  Giite  eines  Honte*  hingt  nicht  nur  von  der  Art  des 
Hauniateri.il*  und  der  Ausstattung  und  von  der  Ausführung  ab, 
sondern  auch  von  der  Form  des  ganzen  Bootes  und  seiner 
äusseren  Erscheinung.  Die  ernten  ist  meistens  du  Resultat 
langjähriger  teuerer  Erfahrungen,  die  letztere  hängt  von  der 
immerhin  künstlerisch  zu  nennenden  Begabang  des  Kon- 
strukteurs ab. 

Man  wird  Bootskörper  bereits  für  150  M.  per  Meter  Länge 
erhalten,  aber  auch  5<X)  M.  per  Meter  Länge  zahlen  müssen. 
Man  wird  diese  Boote  jedoch  auch  nicht  miteinander  ver- 
gleichen dürfen. 

Für  den  genannten  billigen  Preis  kann  man  nur  Boote 
aus  deutschem  Fichtenholz,  in  Klinkerarl  erbaut,  mit  eisernen 
Nägeln  zusammengearbeitet,  mit  einfachen  Sitzbänken  ausge- 
stattet und  mit  gewöhnlicher  üellaibe  angestrichen,  verlangen. 

Wer  auf  ein  elegantes  Boot,  aus  amerikanischer  Fichte 
Zedern-  oder  Mahagoniholz  kanvehl  oder  diagonal  erbaut,  mit 
Ktipfernägcln  und  Metallbörsen  zusammengearbeitet,  erstklassig 
ausgestattet,  angestrichen  und  lackiert,  reflektiert,  der  wird  ge- 
rechterweise  erheblich  mehr  dafür  aussetzen  müssen. 

Bootskörper,  aus  Eisen  oder  Stahl  sind  gewöhnlich  teurer 
als  solche  aus  Holz,  Boote  aus  Aluminium  gelten  als  die  teuersten. 
Für  Kajüten  zahlt  man  je  nach  der  Grösse  und  Ausstattung 
ca.  300  bis  1000  Mk.  per  Meter  Länge  der  Kajüte. 

Die  Kosten  der  BoOtsau.srüstung,  d.  h.  aller  der  Gegen- 
stände, welche  zum  Betriebe  und  zur  Sicherheit  notwendig  sind, 
wie  Anker,  Ketten,  Leinen,  Laternen,  Ruder  usw.,  werden  je 
nach  Ausführung  und  Reichhaltigkeit  verschieden  sein  un  I  lassen 
sich  hierfür  keine  Nonnen  aufstellen.  Für  einen  Kupferüberzug 
der  äusseren  Bodenltäche  des  Bootes  zahlt  man  HO  bis  90  Mk. 
per  Meter  Hootslänge.  Dieser  Ueberzug  ist  für  Reiseboote  und 
Seekreuzer  recht  vorteilhaft,  da  er  das  Anwachsen  von  Muscheln 
verhindert,  welche  die  Bootsoberfläche  uneben  machen  und  die 
Geschwindigkeit  erheblich  vermindern. 

Die  Fabrikation  der  Bootsmotoren  ist  der  der  Wagcnrootoren 
durchaus  ähnlich.  Die  Kr>ns<niktionsprinzipien  sind  nahezu  die 
gleichen,  die  Materialien  dieselben.  Die  ganze  Produktion  der 
Motoren  kann  heute  als  eine  formierte  angesehen  werden,  daher 
werden  auch  die  Preise  der  verschiedenen  Fabriken  wenig 
differieren  können. 

Wer  die  Preislisten  der  Motorenfabriken  studiert,  wird 
linden,  dass  einige  Fabriken  über  die  Leistungen  ihrer  Motoren 
recht  unbestimmte  Angaben  machen,  welche  geeignet  sind,  in 
dem  Nirlitfachmanne  eine  unrichtige  Anschauung  von  der  Grösse 
der  ausgewählten  Maschine  zu  erwecken. 

Man  liest  da  z.  IL: 

Typ  A :    4  PS.  nominell;  6,5  PS.  maximal 
.     C:  10    „         .        I<>  . 
-    D:  15    „         ,        26  „ 
.     E:  21    .         „       36  . 

Wieviel  leisten  denn  die  Motoren  nun  eigentlich?  So 
wird  <ler  Laie  fragen.  Es  scheint,  als  wenn  die  Fabrikanten 
oftmals  seihst  keine  genaue  Auskunft  darüber  geben  können 
oder  die  Motoren  als  stärker  erscheinen  lassen  wo'len,  als  sie 


sind.  Es  ist  natürlich  nicht  ausgeschlossen,  dass  die  Motoren 
auf  der  Biemsstation  unter  besonders  günstigen  Betriebsbedin- 
gungen jene  maximalen  Pferdestärken  für  Minuten  gezeigt  haben, 
sie  kommen  jedoch  niemals  für  den  normalen  rationellen  Dauer- 
betrieb in  Betracht.  Man  wird  daher  stets  besser  fahren,  wenn 
man  sich  an  die  sogenannten  nominellen  Pferdekräfte  hält  und 
nach  ihnen,  sowie  nach  dem  Gewichte  der  Motoren  die  Preise 
beurteilt. 

Für  gut  gebaute,  auf  lange  I-ebcnsdauer  konstruierte, 
ralionell  arbeitende  Viertakt-Schilfsmotoren  mit  elektrischer 
Zündung,  Zeotiilugal-Kcguldtor  und  guter  Kühlpumpe,  zahlt  man 
durchschnittlich 

9  bis  11  M.  per  kg  Gewicht  (für  1 -Zylinder-Motoren) 

7  bis  7,5  nun        -        (für  2-  u.  4-Zylindcr-Moioren). 

Diese  Motoren  laufen  500  bis  800  Touren  per  Minute  und 
wiegen  ca.  33  bis  38  kg  per  Pferdestärke. 

Wo  bestellt  man  ein  Motorboot? 

Man  bestellt  eine  KuLsche  nicht  beim  Pferdehändler,  eine 
Segelyacht  nicht  beim  Segelmacher,  ein  Dampfbool  nicht  beim 
Kessel-  oder  Maschinenfabrikanten,  also  auch  ein  Motorboot 
nicht  beim  Motorenfabrikanten. 

Wenn  heute  noch  die  Motorenfabrikanten  mehr  Motorboote 
in  Auftrag  erhalten,  als  die  Bootswerften,  so  liegt  das  erstens 
an  der  ungenügenden  Fähigkeit  des  kaufenden  Publikums,  seine 
Vorteile  zu*  erkennen  und  zu  wahren,  zweitens  an  der  mangelnden 
Tatkraft  unserer  Bootswerften. 

Solange  der  BooLsbauer  ein  Handwerker,  nicht  ein 
tüchtiger  Ingenieur  und  Schiffbauer  ist,  solange  er  das  Ver- 
ständnis und  die  Kauflust  des  Publikums  für  seine  Produkte 
nicht  zu  erwecken  versteht,  werden  die  heute  bereits  als  sehr 
reformbedürftig  sich  erweisenden  Verhältnisse  kaum  eine  er« 
spriesslicbc  Veränderung  erfahren. 

Wer  ein  Motorboot  zu  erwerben  wünscht,  will  doch  vor 
allen  Dingen  ein  Boot  besitzen,  welches  seinen  Intensioncn 
entspricht,  ihm  genügend  Sicherheit  fiir  seine  Person  und  auch 
Vergnügen  resp.  Nutzen  gewähl  leistet. 

Um  ein  wirklich  tadelloses  Boot  liefern  zu  können,  muss 
der  Schiffbauer  den  Verbrennungsmotor,  genau  wie  die  Dampf- 
maschine, nur  als  einen  Teil  des  von  ihm  zu  liefernden  Objektes 
betrachten.  Er  hat  die  schweren  Garantien  für  Seetüchtigkeit 
und  Geschwindigkeit  zu  tragen,  daher  muss  er  sich  denjenigen 
Motor  auswählen  können,  welcher  ihm  gestattet,  ein  Produkt 
zu  schaffen,  das  durch  innere  Harmonie  dem  Ideale  möglichst 
nahe  kommt. 

1  >it  ses  zu  erstrebende  notwendige  Ziel  wird  der  Moloren- 
fabrikant,  der  sich  um  seine  Normalmotoren  beliebige  Boots- 
schalcn  hcrumbaucn  lässl.  wie  das  heute  noch  vielfach  der  Fall 
ist,  nicht  erreichen.  Das  Motorboot  würde  sich  heute  bereits 
einer  grösseren  Verbreitung  und  eines  besseren  Rufes  erfreuen, 
wenn  die  natürliche  Entwicklung  des  Motorbootes  durch  die 
einseitige  Behandlung  der  ganzen  Frage  seitens  der  Motoren- 
lieleranlcn  nicht  aufgehalten  worden  wäre. 

Seetüchtigkeit,  Geräumigkeit  und  angemessene  Geschwindig- 
keit sind  schw  erwiegende  Bedingungen,  welche  von  jedem  guten 
Boote  erfüllt  werden  müssen  und  in  erster  Linie  von  f  orm  und 
Bauart  des  Bootes  und  der  richtigen  Wahl  des  Motors 
abhängen. 

Motoren,  welche  ihre  Schuldigkeit  nicht  lun  wollen,  kann 
man  durch  entsprechende  Veränderungen  zur  vollen  Leistung 
bringen  und  schlimms'en  Falles  durch  andere  Motoren  ersetzen. 
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Misslun^ene  Houte  lassen  sich  ji- iloc Ii  in  «Jen 
allerwenigsten  Fällen  zu  ladellosen  Fahrzeugen  um- 
wandeln. 

Wer  daher  auf  ein  gutes  Bool  reflektiert,  der  trete  ohne 
Vermittlung  der  Vertreter  der  Motorenfabriken  oder  der  Motor- 
boolshändler,  welche  ihr  Haupt.uigenmirk  hantig  nur  auf  die 
für  sie  abfallende  Provision  richten,  mit  einer  Schills-  oder 
Bootswerft,  an  deren  Spitze  ein  bewährter  Spezialtechnikei  steht, 
in  Verbindung.  Der  Reflektant  wird  hier  nicht  nur  am  besten 
beraten  werden,  sondern  naturgemäss  auch  besser  und  daher 
billiger  kaufen,  als  beim  Motorenfabrikantcn,  welcher  aus  eigener 
Ueberieugung  nur  für  die  sehwer  kontrollierbare  Leistung  seines 


Motors,  nicht  aber  für  die  guten  Eigenschaften  de»  ganzen 
Kootes  garantieren  kann,  auf  welche  es  doch  schliesslich  an- 
kommt. 

Auf  diese  Wei-e  nützt  der  Konsument  nicht  mir  sich 
selbst,  er  (ordert  auch  den  Motor bootsbau,  der  doch  nur  seinen 
Zwecken  dienen  soll,  und  hilft  ihm  sich  zur  erstklassigen  In- 
dustrie zu  entwickeln,  welche  wir  in  Deutschland  augenblicklich 
noch  vermissen 

Die  unterstützende  Eintriebt  des  kaufenden  Publikums  ist 
hier  die  conditio  sine  ■(ua  non! 


Internationales  Preisausschreiben 
betr.  Acetylen -Laternen  und  Scheinwerfer  für  Automobilen, 

veranstaltet  von  dem 
Deutschen  Automobil  -  Club, 

dem 

Mitteleuropäische  Motorwagen -  Verein 

und  dem 
Deutschen  Acetylen -Verein. 

Die  Prüfung  der  Acctylen-I-alcrncn  ist  nach  einjährigen  Ver- 
suchen beendet;  die  Preisverteilung  findet  am  1.  Februar  statt.  In  der 
Internationalen  Automobil-Ausstellung  Berlin  IVOS  werden  die  preis- 
gekrönten  Internen.  Scheinwerfer  und  Entwickler  inr  Ausstellung 
kommen.  Das  Preisgericht 

gez.  Ncubcrg 

B.— Ueber  die  Einfuhr  von  Motorwagen  in  Transvaal  heilst 
es  in  einem  amtlichen  Berichte  aus  Johannesburg:  Da  Motorwagen  in 
den  Zotlstatitttken  nicht  separat  angeführt  sind,  su  ist  nur  bezüglich 
Johannesburgs  und  aus  eigener  Anschauung  ein  Urteil  über  die  Quantität 
zulässig.  Die  Verwendung  von  Personenwagen  hat  in  dem  letzten 
Jahre  kolossal  zugenommen,  und  zwar  werden  verwendet  Dampf-, 
Benzin-  und  auch  einige  elektrische  Wagen.  Besondere  Aufmerksam- 
keit ist  auf  den  Umstand  zu  lenken,  das*  wegen  der  schlechten  Wege. 
Geröll  rtc.  die  Wagen  höher  gestellt  sein  müssen  wie  dabeim,  und 
das«  die  Erhaltung  reip.  die  Reparaturen  von  Wagen  hier  sehr  ins 
Geld  geht,  dieselben  daher  in  Ihrer  Konstruktion  möglichst  einfach  ge- 
halten sein  sollteo.  11c i  Motorwagen.  System  Benz,  werden  zumeist 
10  bis  höchstens  24  PS.  angewandt  (eine  grössere  Pferdekraft  ist  in 
Südafrika  unnütz),  bei  Dampfwagen  wohl  auch  weniger  Mit  Motor- 
laslwagen  wurden  viellach  Versuche  gemacht,  doch  haben  sich  die 
südafrikanischen  Strassen  für  solche  Trolleys  wenig  geeignet.  Nur 
vereinzelte,  mit  einer  Tragfähigkeit  von  :t  bis  ti  tun«,  sind  hier  zu 

C- Unter  dem  Titel  „Automobil  und  Motorrad"  hat  d.e  für 
diese  Zwege  teM  Jah'en  in  hei  vorragendem  Masse  tätige  Buch- 
handlung von  W.  11.  Ktlhl.  Berlin  W..  Jägcrstr.  73,  die  auch 
seil  Anbeginn  Lieferantin  des  M  M.  V.  ist,  ein  Verzeichnis  aller  be- 
deutenderen, bisher  erschieneneu  Bücher,  Abhandlungen  und  Zeitschriften 
herausgegeben.  Dieses  Verzeichnis  ist  beschränkt  auf  Technik,  In- 
dustrie und  Verwendung  des  Automobils  und  des  Motorrades  zu  Ver- 
kehrs-, Sport-  und  Kriegszwecken,  es  ist  aber,  soweit  wii  beim  Durch- 
blättern erkennen  konnten,  in  dieser  Beziehung  wohl  das  Vollständigste, 
was  bisher  auf  diesem  Gebiete  vorbanden  ist  Dieser  Katalog,  den  die 
Hcrausgeberin  allen  Interessenten  unentgeltlich  zur  VeifQgimg  stellt, 
ist  eine  sehr  dankenswerte  und  willkommene  Gabe  und  wird  ein  wohl- 
verdientes Interesse  im  Kreise  aller  derjenigen  finden,  welche  berullirb 
oder  aus  I.icbhaherei  dem  Molorfahrwesen  nahestehen. 

A.-Fahrscheinentzlebung.  Dem  Monteur  und  Kraftwagenfilhrer 
Karl  Hornberger.  24.  Juli  1879  tu  Mannheim  geboren,  z.  Z  in 
Kisdoif  wohnhaft,  ist  durch  Vertilgung  des  Herrn  Polizeipräsidenten 
in  Kisdorf  vom  7.  Januar  wegen  wiederholter  Verletzjng  der  ihm  als 
Führer  eines  Kraftwagens  obliegenden  Verpachtungen  das  Führen 
solcher  Fahrzeuge  auf  die  Dauer  eines  Jahres  untersagt  und  ihm  das 


Internationale  Automobil -Ausstellung  Berlin  1905. 

Wie  uns  der  Arheits-Ausschuss  mitteilt,  werden  denjenigen  Aus- 
stellern, die  ihre  Beteiligung  Im  eine  eventuell  statttindende  Ausstellung  im 
nächsten  Jahre,  bis  zum  I  Märt  d.  J.  zusagen,  die  jetzt  innegehabten  Plätze 
auch  für  das  nächste  Jahr  reserviert,  Eine  Verp Sichtung  im  kommenden 
Jahre,  eine  Ausstellung  in  denselben  Räumen  zu  veranstalten,  erwächst 
der  Ausstellungsleitung  hierdurch  nicht. 

Mit  dem  Hufspedileur  Gustav  Knaurr,  Berlin  W  ,  Wichmann- 
strasse  ü.  ist  ritte  dahingehende  Vereinbarung  gen  ollen,  das*  diejenigen 
Ausstellungsgegenstände,  welche  nicht  vom  Aussteller  selbst  oder  durch 
eigens  von  ihm  Beauftragte  in  die  Ausstellungsräume  geschallt  werden, 
an  die  Firma 

Gustav  Kn tiu er,  Berlin  NW.,  Hamburg- Lehrter  Güterbahnhof, 
direkt  adressiert  werden  können,  welche  die  Spedition,  Lagerung  und 
Kückespedierung    der   Ausstellungsgegenstände   unter    folgenden  Be- 
dingungen zu  übernehmen  sich  verpflichtet  hat: 
1.   Rullgeld  von  der  Bahn  zur  Ausstellung 

per  100  kg  50  Pf. 
II.  Transport  eines  Fahrzeuges  unter  sachkundiger  Aufsicht  vom 
Bahnhof  zur  Ausstellung,  inkl.  Fntl.vhtngsgebfihr.  vorausge- 
setzt, dass  es  aul  eigenen  Rädern  läu't:    j  Mark. 

III.  Abholen  der  Ausstellungsobjekte  von  der  Ausstellung  und 
Expedition  derselben 

per  100  kg  60  Pf. 

IV.  Treffen  r'ie  Ausstellungsgegenstände  längere  Zeit  vor  Er- 
öffnung dei  Aufstellung  in  Berlin  ein.  so  dass  dieselben  ge- 
lagert werden  müssen,  so  wird  beicchnet  Kollgeld  von  der 
Bahn  zum  Lagerraum: 

per  100  kg  "i0  Pf. 
Lagergeld   je   nach   der   Art  des  Gutes   pro  'Juatratmclcr 
lagert anm  und  Monat  1,25  M.  oder 

per  100  kg  So  Pf. 
V.   Bei   schweren    Objekten,    welche    durch    den  betreffenden 
Kutscher    und    seinen    Begleitet    nicht   auf-   und  abgeladen 
weiden  können,  werden  die  entsprechenden  Arbeitslöhne  extra 
berechnet. 

Für  geschulte  Aibeiler  lesp.  Packet  zum  Auspacken 
und  Aufstellen,  sowie  lerner  zum  Abbrechen  und  Einpacken 
der  Ausstellungsobjekte  wird  hererhnet: 

7.50  M.  pro  Tag 
oder  bei  stundenweiser  Betechnung 
1  M.  pro  Stunde. 
Zur  Ijigerung   der  Kisten  und  Packmatcrialien  stehen 
wahrend  der  Dauer  der  Ausstellung  geeignete  Räume  kosten- 
frei zur  Verfügung. 
Der   Firma  ist   überdies  aufgegeben  worden,  erfahrene  Beamte 
für  die  Abladung,  AiiftU'llunggatheiten  etc.  zur  l'ebcrwachung  zu  stellen. 

Herr  O.  WOrner«Hanau  a.  M,  Vot  sitzender  des  Verbandes 
deutscher  Fahrrad-  und  Motorfahrzenghandler  c.  V..  ist  von  der  könig- 
lichen Regierung  in  Kassel  zum  Sachverständigen  zur  I'rüfung  vun 
Krallfahrzeugen  und  zur  Krteilung  vun  BelähigungS-Zeuguisicn  für  die 
Führer  von  Ktaftfahizeugen  ernannt. 
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Die  /Motoren-  und  Automobil- 

61el<trizitäts- 

Von  Ingenieur 

Wie  lwkannt,  werden  die  Motoren  und  Wagen  der  Neuen 
Automobil-Gesellschaft  in  den  Werkstätten  der  Allgemeinen 
Elektrizituts-GeselKchaft  getaut.  Da  nun  die  A.  EL  G.  sich 
nicht  mit  Kleinigkeiten  abgibt.  SO  \  ersprach  des  Besuch,  zu  dem 
die  Direktion  der  X.  A.  G.  freundlichst  eingeladen  hatte,  recht 
interessant  III  werden,  welche  Erwartung  denn  auch  einge- 
troffen ist. 

Von  Herlin  aus  ist  die  Fabrik  in  ca.  'ft  Stunde  zu  er- 
reichen, mc  liegt  in  Oberschöncwcidc  an  der  Spree,  dort,  wo 
noch  vor  wenigen  J. ihren  die  offene  Heide  ein  Ausllugszicl 
der  Berliner  war.  Heute  ist  Oberschöncwljide  eine  kleine  Fabrik- 
stadt geworden,  die  unter  dem  Zeichen  der  A.  IL  G.  steht. 
Schon  auf  der  Strasse  merkt  man.  dass  man  sich  hier  im  Zeichen 
der  Elektrizität  belindet,  denn  gewöhnlich  trifft  man  unterwegs 
den  langen  Güterzug,  der  von  einer  riesigen  elektrischen  Loko- 
motive gezogen  wird  und  den  Lastenveikehr  auf  der  einen 
Strassenseile  von  einer  Fabrik  zur  anderen  vermittelt.  Hier 
werden  die  Kabel  fabriziert,  die  Lebensadern  des  jetzigen  Zeit- 
alters der  Elektrizit.il. 

Die  Meldezimmer  des  Kabelwerks  sind  unsere  eiste 
Station,  hier  wurden  wir  in  die  Bureaus  dei  Automobiltlbrik 
geleitet,  und  nach  einet  kurzen  Unterredung  mit  dem  Heim 
Direktor  Wolff  konnte  die  Besichtigung  der  Fabrik  vor  sich 
gehen.  Wir  befinden  uns  oben  im  ersten  Stockwerk  und  kommen 
seitlich  au  eine  Glastür,  die  sofort  einen  L'eberblick  in  die  unter 
uns  liegende  weite  Halle  gestattet  Hinter  der  Tür  ist  eine 
Treppe,  die  direkt  nach  unten  in  die  Halle  führt.  Diesell>cn 
Reize,  die  für  den  Naturfreund  ein  schöner  Aussichtspunkt  be- 
sitzt, birgt  dk  obere  Plattform  dieser  Treppe  für  den  Maschinen- 
menschen.  —  Nichts  von  dem  wüsten  Lärm,  der  sonst  die  Sinne 
befangen  halt,  ist  hier  tu  spüren,  kein  unstetes  1  »urcheitiander- 
laufen  der  Arbeiter  ist  zu  bemerken,  ein  jeder  ist  an  seinem 
Platze.  Man  hört  die  Maschinen  summen  und  surren,  aber  man 
sieht  nichts  von  Transmissionen  und  Lederriemen,  und  doch  ist 
alles  in  Bewegung.  Wir  beiladen  uns  im  Reiche  der  Elektrizität, 
aus  der  die  Transmissionen  verbannt  sind.  Sic  gehören  einem 
vergangenen  Zeitalter  an. 

Wir  steigen  die  Treppe  hinab  und  wenden  uns  nach 
rechts.  Auf  diesem  Wege  haben  wir  zur  Linken  die  Fräserei 
und  rechts  die  Dreherei.  Hier  sieht  man  schon,  da-s  alles  auf 
die  Massenfabrikation  zugeschnitten  ist,  denn  jede  der  vielen 
Fräsmaschinen  bat  ihre  besondere  Arbeit  und  ihren  eigenen 
Arbeiter  als  Dirigenten  Hier  wird  alles  gefräst,  was  sich  über- 
haupt (rasen  lässl.  während  jetzt  hinter  unserem  Rücken  auf  den 
Fasson-  und  Revolverbänken  die  vielen  Drehteile  von  den  langen 
Stahlstangen  abgestochen  werden.  Weiterhin  stehen  ein  paar 
Automaten,  das  sind  Kegelradhobelm.ischinen,  die  ohne  be- 
sondere Aufsicht  arbeilen  und  ein  Klingelzeichen  gel>en,  wenn 
sie  Appetit  auf  einen  neuen  Radkörper  haben.  \ber  w.is  i~l  denn 
das?  Ist  das  nicht  ein  regelrechter  Bohrkastcn?  l'nser  liebens- 
würdiger Begleiter  lässt  uns  erst  Zeit,  damit  wir  uns  erholen 
können,  und  zeigt  uns  eioen  zweiten,  der  gerade  an  seinen  Be- 
stimmungsort geführt  wird  —  „Ja.  Sie  wundern  sich, 
aber  wir  haben  die  langweilige  und  kostspielige  Anrcisseici  auf- 
gegeben, bei  uns  werden  die  Motorengehäuse  zusamiuengepasst, 


Fabrikation  der  Allgemeinen 
Gesellschaft. 

Lehnbeck. 

und  dann  kommen  sie  in  die  Bohrlehre. *  —  Heiliger  Brahma, 
mehr  kann  man  nicht  verlangen.  Solche  riesigen  Hohilehrcn 
rentieren  sich  natürlich  nur  dann,  wenn  es  sich  um  eine 
Massenfabrikation  handelt,  und  diese  beginnt  eigentlich  schon 
bei  den  Motoren,  wenn  nicht  unter  2f>  Stück  einer  Sorte  gleich- 
zeitig gebaut  werden.  Selbstveist.iudlich  DM*  ein  Gehäuse 
genau  so  gross,  als  wie  das  andere  sein,  und  Veränderungen  an 
den  Modellen  dürfen  nicht  toikommcn,  denn  s<>nsl  ist  Ufltei 
Umstunden  die  ganze  Bohrlehn-  nicht  mehr  zu  gebrauchen.  Ist 
aber  einmal  das  Gehäuse  in  dem  Kasten,  dann  bat  man  keine 
Schwierigkeiten  mehr  mit  «lein  Aufspannen  und  Ausrichten  auf 
den  Bohrwerkeu  und  braucht  auch  nicht  zu  befürchten,  dass 
sich  das  Aluminium  verzieht,  oder  sich  einmal  an  einer 
Stelle  der  Bohrer  verläuft.  [He  grumte  Hauptsache  ist  aber,  dass 
ein  Stuck  genau  so  wie  das  andere  wird  und  so  leicht  nichts 
verpfuscht  werden  kann. 

Wahrend  nun  links  die  Fräsmaschinen  immer  grosser 
worden,  ist  dasselbe  rechts  der  Fall  mit  den  Drehbänken.  Hier 
wird  natürlich  jedes  Stück  genau  nach  Lehre  und  Kalilnr  ge- 
arbeitet, die  nach  Normalien  mit  1  100  mm  Toleranz  festgestellt 
sind:  Inzwischen  sind  wir  in  der  Bohrabteil  mg  angelangt,  wo- 
selbst wieder  kleine  und  grosse  Bohrmaschinen  hübsch  gc- 
ordnet,  wie  in  einer  Ausstellung,  nebeneinander  stehen.  Im 
stehen  ganze  Stapel  von  Motorgehäusen.  Gclrichckastrn.  Hintcr- 
achsgehäuseii  und  was  sonst  alles  noch  zu  dem  fertigen 
Wagen  gehört,  immer  schichtweise,  wie  beim  Bäcker  die 
Semmeln  Ganz  unten  sind  einige  llohrmichel  dabei  die  vielen 
Löcher  in  den  der  X.  A.  G.  typischen  Kühler  zu  bohren, 
eine  mühselige  Arbeit,  die  recht  viel  Geduld  erfordert. 
Rückwärtsblickend  sehen  wir,  wie  die  Kurbelwellen  ge- 
dreht werden.  Da  stehen  die  Dre-IIerr.  wie  sich  diese 
Eliten  uppe  mit  Stolz  nennt.  Man  sieht  diesen  braven  Arbeiten] 
schon  am  («siebte  an.  dass  sie  tüchtige  Keils  sin,!,  denn 
die  Kurbelwelle  ist  das  schwierigste  Stuck  am  ganzen 
Motor.  Wenn  die  Kurbelwelle  auch  nur  eine  Spur  von  Iii- 
genauigkeit  zeigt,  wenn  sie  auch  nur  um  eines  Haares  Breite 
„schlägt-',  dann  ist  eine  Fehlerquelle  in  dem  Motor  enthalten, 
die  sich  niemals  wieder  beseitigen  lässt.  Aus  diesem  Grunde 
wird  auch  jede  Welle,  wenn  sie  fertig  ist,  genau  mittels  des 
Fühlhebels  kontrolliert,  denn  schon  die  sich  Iteim  Drehen  ent- 
wickelnde Reibungswärme  kann  ein  Verziehen  der  Welle  wahrend 
des  Drehens  herbeiführen,  welches  sich  erst  bemerkbar  macht, 
wenn  die  Welle  erkaltet  ist, 

Eine  sehr  genaue  und  zeitraubende  Arbeil  ist  auch  das 
Zusammenpassen  der  Hinterachse  für  die  Wagen  mit  Kardan- 
welle, weil  diese  beiden  Stücke  von  innen  bearbeitet  werden 
müssen  und  sich  sehr  schlecht  einspannen  lassen.  Aber 
auch  hier  sind  geeignete  Vorrichtungen  getroffen,  die  dem 
Dreher  das  Arbeiten  erleichtern. 

Ganz  am  linde  der  Dreherei,  rechts  in  der  Ecke,  stellen 
die  „Karussels",  grosse  Vcrtikalhohrmasc  Innen,  bei  denen  die 
Bohrspindel  stillsteht  und  sich  das  auf  der  Planseheibe,  die 
sich  hier  wie  die  Plattform  eines  Karussels  dreht,  festgespanntc 
Arbeitsstück  lustig  im  greife  dreht,  schnell  oder  langsam,  je 
nachdem  die  Bearbeitung  es  erfordert. 


Digitized  by  Google 


Zeitschrift  des  Mitteleuropäischen  Motorwagen- Verein». 


190T».    Heft  2 


1905.    Heft  2 


1-iR  f.. 


Hier  wrriU'ii  dir  zusammengegossenen  Z>  linder  ausgebohrt, 
die.  <  Mlnungen  nach  oben,  auf  pa-senden  Ontccisriüilöckcn 
festgespannt.  für  die  Aufnahme  der  Korben  vorbereitet  weiden. 
Sobald  die  eine  Ocffnung  liezvv.  der  eine  Zylinder  ausgedreht 
ist,   wird  die  Aufspannvorrichtung  transportiert,  und  die  andere 
kuinoit  an  die  Keilte.    Durch   diese  Anordnung  hat  man  die  j 
Garantie,  dass  die  beiden  llohrungcii  genau  sritkrtchl  neben-  | 
einander-teben,  und   dass  sie  rechtwinklig   zu  dem  Z\ linder-  ' 
flansch  werden, 

Die  ausgeführten  Zvlintlcr  werden  nun  kontrolliert,  ob  -ie 
dicht  sind:  manchmal  zeigt  sich  nämlich  eine  kleine  Prac,  und 
die  ganze  Arbeit  war  vergeblich,  rniil  dann  werden  sie  an  den 
Ventil  Bächen  bearbeitet  und  mit  den  txriigen  Hohrunjcn  für  ilie 
Holzen  elc.  versehen,  l-lrs t  nachdem  dieses  geschehen,  kommen 
sie  auf  die  Schleifmaschine  und  wenlen  sauber  geschliffen. 
Fl  w  as  weitergehend,  kommen  wir  an  ■  lie  l'iobicrslalion,  denn  j 
Finricbtung  llcn  '  »berinuenicur  Vollmer  bereits  in  Hell  XXIV.  04.  i 
heschrieben  hat,  trrf  wenden  uns  vi  läufig  nach  rechts  und 
kommen  zu  der  Kontrollstation  für  die  halbfertigen  Teile, 
liier  stehen  grosse,  sauber  geschliffene  Toiiihicrplalteii, 
auf  denen  jede*  Stück  ganz  genau  geprüft  wird.  Auch 
liier  hat  wieder  jeder  Arbeiter  neioc  behindere  Spezialität 
was  man  an  den  Itlaupauscn,  die  jeder  neben  seinem 
Stande  auf  der  Staffelei  aufgespannt  hat.  erkennen  kann. 
Schrittweise,  wie  wir  weitergehen,  schreitet  auch  die  Fabrikation 
fort,  und  wir  sehen  schon  die  fertig  gedrehten  und  gefrästen 
Teile,  immer  wie  sie  zusammengehören,  auf  den  '^erstehenden 
Werkbänken  liegen.  Wir  sind  bei  der  Montage  angelangt. 
Zunächst  werden  die  Teile,  die  bei  der  Kontrolle  für  gut  be- 
funden sind  und  gehärtet  werden  müssen,  zu  den  Härteöfen 
geschickt  Diese  sind  so  vorzüglich  eingerichtet,  und  das  ganze 
liäiteveifahrcn  ist  so  gut  durchgebildet,  dass  sich  auch  nicht 
ein  Zahnrad  beim  Harten  verzieht.  Was  das  heissen  will, 
vermag  nur  der  Fachmann  zu  würdigen,  Das  Harten  ist  nämlich 
eine  Kunst,  die  nur  von  sehr  wenigen  Arbeitern  verstanden 
wird.  Sie  beruht  darauf,  dass  man  den  Stahl  in  einem  Ofen 
zum  Glühen  bringt  und  ihn  dann  in  kaltem  Wasser  schnell 
abkühlt.  Das  hört  sich  sehr  einfach  an.  Nun  besitzt  aber  der 
Stahl  die  unangenehme  Figcnschaft,  dass  er  sich  beim  Matten 
gerne  verzieht,  das  heisst  das  vurher  ebene  Stück  wird  krumm 
und  windschief,  weshalb  es  erst  wieder  .gerichtet"  werden 
muss,  was  sehr  umständlich  und  zeitraubend  ist  und  vor  allen 
Dingen  das  Material  durchaus  nicht  besser  macht.  Andere 
Stücke  werden  wiederum  „unganz",  sie  bekommen  Sprünge  und 
Risse  und  sind  natürlich  nicht  mehr  zu  gebrauchen.  Minen 
grossen  Fintluss  auf  diese  l'ntugenden  des  Stahls  hat  natürlich 
die  Vualität  desselben,  ferner  die  Art  des  Glühens,  des  .Ab- 


schreckens" und  schliesslich  die  Zusammensetzung  des  Kühl- 
wasser. Namentlich  für  letztere.-  kommen  manchmal  Mixturen 
zur  Anwendung,  die  sich  nicht  mehr  delinieren  lassen,  l'nter 
solchen  l'tustätiden  ist  es  natürlich  sehr  schwierig,  alle  nötigen 
Faktoren  beisammen  zu  Insomnien.  Kür  die  Materialprüfung 
stehen  der  A.  F.  ti.  schon  in  Hcriicksichtigung  des  f'nistandes, 
dass  das  Kabelwerk  auf  demselben  Grundstück  brlindlich  ist, 
die  besten  Zerreis^inaschinen  und  analytische  Methoden  zur 
Verfügung,  aber  das  Härten  selbst  kar,n  nur  von  solchen 
Arbeitern  vorgenommen  werden,  die  ihr  [landwerk  aus  dem  11 
verstehen,  und  da  die  gute  Harb*  der  Zahnräder  und  der 
Nocken  etc.  die  Dauerhaftigkeit  des  fertigen  Fabrikates  bedingen, 
so  kann  man  sich  wohl  denken,  dass  dem  Härleprozess  in  allen 
Fabriken  die  grösstc  Aufmerksamkeit  gewidmet  werden  muss. 
Daher  erklärt  es  sich  auch,  weshalb  unser  liegleitcr  mit  Stolz 
seine  Behauptung,  dass  sich  hier  beim  Härten  nichts  verzieht, 
beweisen  konnte. 

Sehr  liel  ev  uns  auf,  dass  in  der  ganzen  Fabrik  so  wenig 
gefeilt  wurde,  nur  ab  und  zu  sah  man  einen  Schlosser  die  heile 
zur  Hand  nehmen.  Dieses  kommt  daher,  weil  alles,  was  sich 
nur  irgend   fräsen  lässt,  auf  der  Fräsmaschine  gemacht  wird. 

I'as  Fräsen  rjeschicht  natürlich  nach  der  Schablone,  und 
deshalb  kommen  die  Stücke  schon  .wie  aus  dem  Fi  gepellt" 
in  die  Montage.  Hier  wollen  wir  zunächst  Halt  machen  und 
einmal  die  Seele  des  Motorwagens,  d.  h,  den  Motor  selbst  etwas 
näher  betrachten.  Zu  diesem  Zwecke  sind  uns  einige  sehr  gute 
(•holographische  Aufnahmen  gemacht  und  auch  zwei  saubere 
Durchsehnittzeichnuiigen  zur  Veihigung  gestellt  woiden. 

Die  Motoren  werden  ic  nach  Verwendungszweck  zwei- 
oder  \ierzvlindrig  gebaut.  Die  zweiz\ lindrigen  «erden  für  die 
kleinen  Tourenwagen  der  type  A  benutzt  und  kommen  auch 
in  verschiedener  Grösse  für  Lastwagen  zur  Anwendung.  Ihre 
Hauart  weicht  von  der  des  vierzylindiigen  nicht  ab.  Nur  die 
Kurbelwelle,  die  auffallend  kräftig  gehalten  ist,  besitzt  aus  dem 
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Fig.  1«.  Fig.  20. 


Vollen  gearbeitete  Kontregewichte ,  die  zur  besseren  Aus- 
gleichung der  Massenwirkungen  dienen. 

Kugellager  kommen  hier  nicht  zur  Anwendung,  weil  keine 
Veranlassung  vorliegt,  mit  den  bewährten  Glritlagern  zu  brechen- 

Figur  1  zeigt  einen  Durchschnitt  des  Motors,  der  die  An- 
ordnung der  Einzelteile  recht  gut  erkennen  lässt.  Die  Zylinder 
sind  natürlich  aus  einem  Stück  gegossen.  Ueber  dem  Saugc- 
venlil  sieht  man  den  Abreisszünder,  der  hier  gewisse rmassen 
als  Verschluss  dient,  eingesetzt  Derselbe  lässt  sich,  wie  die 
Abbildung  rechts  zeigt,  sehr  leicht  entfernen,  wenn  er  gereinigt 
werden  soll.  Das  Kühlwasser  tritt  von  oben  in  die  Zylinder 
und  fliesst  auch  von  oben  wieder  in  den  Kühler.  Durch  diese 
Anordnung  erhalt  man  eine  sehr  einfache  Rohrleitung,  deren 
Anscblusspunkte  an  den  Wassermantel  leicht  abgedichtet  werden 
können. 

Bei  dem  Längsschnitt  auf  der  Figur  rechts,  ist  der  Schnitt 
durch  die  eine  Motorenhälfte  etwas  weiter  vor,  und  zwar  durch 
die  Ventilkasten  gelegt.  Man  erkennt  hier  sehr  gut  die  vor- 
zügliche Lagerung  der  Steuerwelle  auf  Kugellagern,  worauf  wir 
weiter  unten  noch  zurückkommen.  Die  Ventilstüssel  besitzen 
nicht  mehr  eine  Rolle,  sondern  eine  Stahlkugel,  die  auf  den 
Nocken  läuft,  eine  Anordnung,  die  auch  bei  anderen  Motoren 
benutzt  wird.  Die  VcntilfübruDgen  bestehen  aus  Stahl  und 
sind  von  unten  in  die  Vcntilkästcn  oder  Gehäuse  eingesetzt. 
Die  Ventilspindeln  sind  an  den  Stellen,  wo  eine  Reibung  in 
den  Führungen  stattfindet,  stellenweise  ausgesparrt,  so  dass  sich 
dieselben  nicht  festsetzen  können.  Wie  ferner  ersichtlich,  sind 
in  dem  Kurbelgehäuse  unten  Rippen  angegossen,  durch  welche 


die  schlechten  Bestandteile,  die  sich  im  Schmieröl  bilden,  zu- 
rückgehalten werden.  Kine  weitere  Rip|>e  befindet  sich  vor 
den  Kootrolloflnungen  im  Gehäuse  damit  beim  Oeft'nen  des 
Deckels  nicht  das  ganze  Gel  aus  dem  Gehäuse  fliossen  kann. 

In  der  Fig.  2  sehen  wir  den  Motor  von  der  Vcrgaserseitc. 
Oben  auf  den  Ventil  ka>teri  befinden  sich  dir  Abreisender,  die 
durch  Drücken  gehalten  werden,  und  darüber  die  Konrroll- 
unterbrecher,  mit  denen  man  die  Funktion  dei  Zündung  der 
einzelnen  Zylinder  prüfen  kann.  Die  Stössel  für  dir  Abreisser 
gehen  durch  den  Wassermantel,  der  natürlich  an  diesen  Stellen 
vollgegossen  ist,  um  zwischen  den  \Vnti  !«*'►<  »ein  der  Sauge- 
ventile in  das  Geb  Statt  zu  münden.  Unterhalb  der  l'umpe  und 
hinter  dem  Schwimmet behälier  des  Vereiset s  sehen  wir  zwei 
1  leckel  am  Gehuu>e,  hinter  denen  die  verstellbaren  Gleithebel 
liir  die  AbreUtttÖNd  Hegen.  Diese  Hebel  sind  an  einer  Welle 
befestigt,  die,  wie  sichtbar,  beide  Deckel  verbindet,  deren  linde 
unterhalb  der  Pumpe  einen  kleinen  Hebel  trägt,  welcher  mit 
dem  Ziindhcbel  auf  dein  Steuerrade  in  Verbindung  steht  Durch 
Beweger  dieses  Hebet*  wird  Vor-  oder  Nachzündung  eingestellt 
Sehr  viel  Wert  ist  auf  die  leiebte  Demontage  der  Pumpe,  des 
Vergasers  und  des  Magnetjuduktorl  gelegt,  damit  schadhufte 
Teile  sofort  ausgewechselt  oder  repariert  werden  kminen.  Die 
Pumpe  wird  mit  ihrem  Geh. ihm-  mittels  einrr  testen,  am  Arm 
des  Kurbelgehäuses  angegos>euen  Schelle  gehalten,  während 
das  Flügelrad  durch  eine  Ucberwurlmutter  (Fig.  3)  mit  der  An- 
triebswelle (Fig.  4)  verbunden  wird.  Der  Vergasrr  lässt  sich 
ebenfalls  sehr  leicht,  nachdem  einige  Schrauben  geh  ist  worden 
sind,  entfernen,  wie  es  aus  der  Fig.  5  sichtbar  ist.  Iter  Atm, 
welcher  der  Pumpe  zunächst  sitzt,  trägt  nachher  auch  noch  die 
Steuersäule    für  die   Wagenlenkung,    MO   dass   diese  gewis»ct- 


I  ig.  I* 


Digitized  by  Google 


Heft  2.  1905. 


39 


Morr-i  1. 1  r.mcr.  ,  m  ei 

vfHi*tl  LIV1HI.    K*tMt  f  IÜNIX*«,  , 


Hg.  .'J. 


massrn  mit  ilem  Kurbelgehäuse  ein  Stück 
bildet.  Durch  diese  Anordnung  wird  erzielt, 
dass  die  Erschütterungen  der  Steuersäule  nicht 
mehr  stattfinden,  sondern  der  letzteren  ein 
fester  Halt  geboten  wird.  Die  Regulierung 
der  Tourenzahl  des  Motors  geschieht  durch 
oineu  Zcntrilugalregulator,  der  sich  auf  der 
Sleuerwclle  befindet  {Fig.  t>);  letztere  liiuft 
dmun  wie  alle  anderen  Wellen  auf  Kugel- 
lagern, wodurch  in  erster  Reihe  eine  leichte 
Montage  und  1  »cmonlage  gewährleistet  ist, 
denn  durch  diese  Anordnung  ist  man  imstande, 
die  ganze  Steuerwelle  zusammenhangend  enl> 
lernen  zu  binnen,  was  die  grossen  Ringe 
einfach  zulassen . 

In  der  Fig.  7  -ehen  wir  den  Metfor 
\'oo  der  Scbwungr.idseile  au».  Die  Itobr- 
locher  im  Schwungr.Tlki.in/  dienen  zur  Be- 
festigung des  negativen  Konusses  für  die 
Friktionsku|i|iluug.  Der  positive  Konus,  der 
mit  dem  Getriebe  in  Verbindung  rieht,  ist 
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natürlich  enlln«M  angeordnet  und  wird  durch  eine  kräftige  Fedci 
nach  aussen  also  uns  entgegengedrürkt.  In  der  ('"ig,  8  sehen 
wir  denselben  Motor  von  der  AuspuflVentilseite.  Ihn  Ausputi- 
rohr  ist  in  der  Mille  von  einem  etwas  weiteren  k'ohr  umgelien, 
welches  nn  den  F.nden  geschlitzt  ist.  l'urch  diese  Schlitze  wird 
•lie  Luft  angesaugt,  welche  zu  dem  Vergaser  gelangt,  «Limit 
sich  dieselbe  an  dem  heissen  Rohr  erwärmt,  l'iitcn  am  Gehäuse 
sind  zwei  grinse,  durch  Deckel  verschlossene  Oefinungen,  von 
wo  aus  man  das  Inncrc  ilcs  Motors  kon- 
trollieren kann.  Der  Magnetinduktor  ist 
ebenfalls,  wie  schon  erwähnt,  durch  ein- 
faches Losen  einer  Multersehraube  zu 
entfernen,  das  zu  ihm  gehörende  An- 
trielwrad  mit  di  r  Welle.  Figor  ■>,  läsxt 
ilic  Verbindung  mit  der  Welle  des  Ankers 
sehr  gut  erkennen.  Itiesc  Anordnung 
hat  sich  in  der  Praxis  sehr  gut  bewahrt. 
l»ie  Militärverwaltung  halte  nämlich  vor- 
(fC.se h lieben,  dass  die  Wagen,  welche 
für  die  VerkebrstrUppen  bestimmt  find, 
mit  zwei  verschiedenen  Zündungen  aus- 
gerüstet sein  müssen.  Statt  nun  den 
unzuverlässigen  Akkumulator  mit  der 
Spule  und  die  Ker/e  zu  benul/en.  gibt 
die  \.  A.  G.  zu  diesen  Wagen  einen 
Keservc-Magnelinduklor  bei,  der  in 
einigen  Minuten  gegen  den  anderen  aus- 
gewechselt werden  kann,  wie  es  die 
Figur  10  zeigt. 

Schon  in  den  vorhergehenden 
Figuren  machte  sich  der  glatte,  ge- 
schlossene Bau  des  Molen  so  recht 


bemerkbar,  noch»  mehr  1rilt  derselbe  aber  her- 
vor, wenn  wir  uns  die  Figur  11  betrachten,  die 
den  Moior  von  vorne,  also  von  der  Sleuerseite 
aus  zeigt.  Alle  Kader,  die  sonst  noch  vielfach 
aussen  frei  liegen,  sind  fest  eingekapselt,  wo- 
durch der  Slras^enstaub  abgehalten  und  das 
Gerieten,  welches  sonst  durch  die  kämmenden 
Zahnräder  verursacht  wild,  vollständig  gedämpft 
bezw.  beseitigt  wird.  Wie  die  Zahnräder  für 
die  Steuerung  der  Sau^c-  und  Auslassventile, 
Miuii  zum  Antrieb  der  Pumpe  und  de- Magnet- 
induklors  sich  gruppieren,  gellt  ans  der  Hgur  \'J 
hervor.  l»er  vorn  liegende  Deckel  tässt  gleich- 
zeitig s<-hr  gut  die  vorzügliche  Führung  der 
RcgufcUortrabcl  erkennen,  L>ic  Anordnung  aller 
dieser  Teile  i>l  bei  allen  Motoren  der  N.  A.  G. 
dieselbe,  wodurch  eine  einheitliche  Type  ge- 
schaffen wird,  dagegen  weichen  die  verschie- 
denen (betriebe  je  nach  ihrem  Verwendungs- 
zwecke tun  einander  ab.  Pin  Lastwagen  z.  H., 
der  doch  nicht  auf  Gummi  läe.tt,  stellt  auch 
gaflt  andere  Anforderungen  an  das  Getriebe  wie 
lim:  l>r>ischkc,  und  diese  erfordert  wieder  ein 
stärkeres  Getriebe  wie  ein  Luxuswagen,  je  lang 
Miner  ein  Wagen  fahrt,  desto  stärker  müssen 
die  Zähne  der  Cclriebczahnrädcr  sein,  denn  der 
Z.dimlruck  wachst  im  umgekehrten  Verhältnis  zu 
der  Fahrgeschwindigkeit.  Früher,  als  die  Last 
WHgeft-ietliHttle  noch  im  Entstehen  war,  konnte  man  sehr  olt  an 
denselben  die  gleichen  Getriebe  linden,  wie  an  gleich  starken,  aber 
vier  mal  so  schnellen  Tourenwagen,  es  wurde  damals  noch  zu 
sehr  auf  das  Geralewohl,  also  ohne  Berechnung  gearbeitet. 
Aus  diesen  Gründen  werden  in  der  A.U-C.dk!  verschiedensten 
Geliiebc  gebaut.  Wohl  das  interessanteste  tietriebe  ist  das  des 
leichten  Wagens  Type  A,  welches  wir  nachstehend  beschreiben 
wollen,  zunächst  müs-cn  wir  uns  aber  etwas  mit  dem  Uuter- 
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ge>tcll  dieses  Wagens,  Fig.  13,  befassen,  weil  eine  genaue  Betrach- 
tung desselben  den  Zusammenhang  der  einzelnen  Bestandteile  des 
Gelliebes  vom  Motor  bis  zur  Hinterachse  viel  Iwsscr  verständ- 
lich macht.  I)as  Getriebe  hat  seinen  bekannten  Hat*  in  der 
Mitte  des  aus  gepresstem  Stahlblech  bestehenden  Kahmens.  Der 
Kasten  erweitert  sich  nach  voruc  und  umfasst  mit  seiner 
muldenförmigen  Ausbuchtung,  von  unten  kommend,  etwa  zwei- 
drittel  des  Schwungrades,  um  lieh  dann  dem  Motorgehäuse,  mit 
dem  es  verschraubt  ist,  anzusebliessen.  Hierdurch  ist  die  staub- 
dichte Einkapselung  nach  unten,  die  für  die  I  »auerhaftigkcil  des 
Wagens  von  grösstcr  Bedeutung  ist,  geschaffen.  Hinter  dem 
Getriebe  befindet  sich  das  Kardangelenk,  welches  mit  seiner 
äusseren  Kapsel  in  radialer  Richtung  als  Bremsscheibe  für  die 
Fussbremse  und  in  axialer  Richtung  mit  Sperrzähnen  für  die 
Betätigung  der  Hcrgstütte  ausgebildet  ist.  Seitlich  am  Gctricbe- 
kasten  bezw.  der  Mulde  ist  die  Steuersäule  befestigt. 

In  der  Fig.  14  ist  der  Getriebekasteit  fertig  montiert  ab- 
gebildet, wir  sehen  vurue  die  beiden  1-usshebel,  durch  welche 
die  Kupplung  bezw.  die  Fussbremsc  betätigt  werden,  und  hinten 
die  erwähnte  Bremsscheibe.  Fig.  15  zeigt  den  ( ■etrietickastcn 
von  vorne  und  man  erkennt  sehr  gut  die  Montage  der  Fuss- 
hebcl  und  ilen  grossen  positiven  Friklionskonus.  Hinter  diesem 
sieht  man  dann  noch  etwas  von  '1er  Gabel,  die  mit  dem  einen 
Pusshebct  in  Verbindung  rieht  und  durch  welche  das  Losen  der 
Friktion  bewerkstelligt  wird.  Dasselbe  sehen  wir  in  der  Fig.  16 
noch  einmal.  iJie  vorn  sichtbare  Spiralfeder  dient  dazu,  um 
die  Friktionen  ineinander  zu  pressen,  während  sich  an  dem 
anderen  Fndc  der  Welle  die  bereits  erwähnte  Bremsscheibe  mit 
den  seitlich  und  verlieft  liegenden  Sperrzähnen,  in  die  bei 
plötzlicher  ungewollter  RQckwärtsbewegung  des  Wagens  ein 
Sperrzahn  schnappt,  wodurch  der  Wagen  ebenso  wie  mit  einer 
Bergstütze  gehalten  wird.  Das  Getriebe  gestattet  vier  ver- 
schiedene Geschwindigkeiten  und  eine  Rückwärtsfahrt.  Wie  bei 
allen  besseren  Wagen,  arbeitet  die  vierte  Geschwindigkeit  direkt 
Alle  diese  verschiedenen  Geschwindigkeilsabstufungen  können 
entweder  nach  der  Reihe  oder  nach  Wahl  geschaltet  werden, 
d.  h.  man  braucht  nicht  erst  von  der  ersten  auf  die  zweite, 
dann  auf  die  dritte  und  zuletzt  auf  die  vierte  zu  schalten» 
sondern  man  kann  auch  gleich  von  der  ersten  auf  die  vierte 
oder  umgekehrt  geben,  indem  die  dazwischen  liegenden  Stufen 
einlach  unberührt  bleiben. 

Dieses  wird  durch  die  geteilte  Anordnung  der  verschieb- 
baren Zahnräder  erreicht,  indem  dieselben  in  zwei  Abteilungen 
geteilt  sind.  Die  Verschiebung  dieser  beiden  Abteilungen  er- 
folgt durch  einen  Handgriff,  welcher  sich  in  der  Fig.  17  dem 
I.enkrade  zunächst  befindet.  Dieser  Grift1  steht  mit  einer  Stange 
in  Verbindung,  die  sich  von  oben  nach  unten  verschieben  und 
auch  drehen  lässt.  An  ihr  sitzt  ein  Kloben,  der  in  drei  über- 
einander liegenden  Rasten  verschiebbar  ist.  Unterhalb  dieser 
Rasten  sehen  wir  ein  kleines  Segment,  von  welchem  ein  zweiler 
Griff  abgezweigt  ist,  der  für  die  Verstellung  der  Zündung  dient. 
Am  unteren  F.nde  der  Stange  (Fig.  18)  für  die  Geschwindigkeits- 
veränderung sitzt  ein  kleines  Zahnrad,  welches  natürlich  die 
Verschiebungen  und  Verdrehungen  der  Stange  mitmacht,  während 
darüber  und  darunter  eine  kleine  Zahnstange  sitzt.  In  den  Fig.  14 
und  16  sehen  wir  vorne  drei  Zahnstangen,  durch  welche  die 
Verschiebungen  der  Zahnrädergruppen  bewirkt  werden.  Je 
nachdem  nun  die  Stange  in  Fig.  IS  gehoben  oder  gesenkt 
wird,  kann  man  das  kleine  Zahnrad  an  ihrem  linde  mit  dei 
einen  oder  der  anderen  Zahnstange  in  Verbindung  bringen,  wo- 


bei dann  die  nicht  zu  betätigenden  Zahnstangen  durch  die  an 
der  Steuersäule  befindlichen  gesperrt  werden. 

Die  Lenkung  des  Wagens  erfolgt  durch  die  bekannte 
(dbsthemmende  Schneckcnsteucrung.  die  aus  den  Fig.  19  u.  20 
mit  ihrer  vorzüglichen  langen  Führung  und  der  Nachstellschraube 
ohne  weitere  Erklärung  verständlich  ist. 

Wir  kommen  nun  zu  der  weiteren  I 'ebertragung  der 
Motorenkraft  auf  die  Hinterachse.  Zu  diesem  Zwecke  ist  in 
Fig.  21  die  Bremsscheibe  von  hinten  abgebildet,  und  zwar  mit 
gelöster  Staubkapscl,  links  führt  die  Kardanwelle  nach  hinten. 
Das  Kardangelenk  besteht  hier  aus  einer  kräftigen  Achse,  auf 
der  zwei  „Steine*  verschiebbar  sind,  derart,  dass  sich  die  Achse 
in  diesen  Steinen  drehen  kann,  während  sich  die  Steine  wieder 
in  der  Gleitbahn  der  Bremsscheibe  wie  ersichtlich  bewegen 
können.  Wenn  das  Gelenk  zusammengesetzt  ist,  w  ird  die  Staub- 
kapsel an  der  Bremsscheibe  befestigt,  und  eine  grosse  Vcr- 
schraubung  gestattet  den  Hinblick  in  das  Innere  und  die 
Schmierung,  lieber  den  Rand  der  Staubkapsel  wird  dann  eine 
Lcdcf  mauschelte  gezogen. 

Das  Führungsrohr  der  Kardanwelle  besitzt  vorne  ein 
Kugellager  und  ist  hinten  mit  dem  Gehäuse  der  Hinterachse 
verbunden  (siehe  Fig.  22). 

Sehr  elegant  und  /weck  massig  ist  der  Autbau  der  1 1  oe  B, 
deren  Chassis  in  der  Fig.  2a1  dargestellt  ist  und  wie  die  neueste 
Photographie  Fig.  24  zeigt.  Die  Wagen  dieser  Klasse  »erden 
mit  Kettenantrieb  ausgeführt,  der  sich  für  stärkere  Motoren 
immer  noch  am  besten  bewährt  hat.  Wie  man  sieht,  hat  der 
Kühler  seine  eckige  Gestalt  verloren  und  eine  schöne  ab- 
gerundete Form  erhalten.  Die  Steuerung  ist,  wie  bereits  er- 
wähnt, mit  dem  20—  24  l'S.-Motor  verbunden,  wie  aus  der 
Fig.  2".  hervorgeht.  In  dieser  Figur  ist  sehr  deutlich  die  Ver- 
bindung des  auf  dem  Lenkrade  angebrachten  Hebels  fiir  die 
Geinischregulteruug  mit  dem  Vergaser  zu  erkennen.  Der  am 
oberen  Ende  der  Si  haftfübrung  vorragende  senkrechte  Lapjicn 
dient  gleichzeitig  zur  Befestigung  des  Spritzbrettes,  vergl.  auch 
Fig.  2:t.  Sehr  kraftig  sind  auch  die  beiden  Diti'erenüal-Inncn- 
bremsen  ausgebildet,  deren  Funktion  aus  der  Fig  26  ohne 
weitere  Erklärung  verständlich  ist. 

Ausser  diesen  Typen  baut  die  A.  E.  G.  noch  l'ersonen- 
und  Lastwagen  für  die  verschiedensten  Zwecke,  und  wir  hatten 
Gelegenheit,  eine  grosse  Anzahl  derselben  wählend  der  Montage 
besichtigen  zu  können.  Es  wird  hier  nicht,  nach  französischem 
Muster,  leicht  gebaut,  sondern  vor  allen  Dingen  zuverlässig 
und  dauerhaft.  Es  ist  noch  oft  die  Ansicht  verbreitet,  dass  ein 
leichter  Wagen  die  Gummis  nicht  so  angreift,  und  was  sonstiget 
Ausreden  mehr  sind.  Dieses  kann  aber  logischerweise  nur  der 
I  all  sein  bei  einem  Wagen,  der  fortwährend  ohne  Passagiere 
fährt.  Man  niuss  immer  berücksichtigen,  dass  die  Belastung 
fortwährend  schwankt,  was  namentlich  bei  Droschken  der  Kall 
ist,  und  kann  daher  niemals  das  Eigengewicht  in  F'rage  kommen. 
Wir  haben  in  diesem  Artikel  ausführlich  •  lic  Fabrikation  be- 
handelt, denn  es  kommt  nicht  nur  darauf  an,  was  eine  Fabrik  baut, 
sondern  auch,  mit  welchen  Hilfsmitteln  sie  arbeitet.  Nur  mit 
guti  n  Werkzeugen  ist  eine  gute  Arbeit  zu  leisten,  ein  Umstand, 
der  namentlich  in  der  Automobilfabrik  •  lie  grossle  Rolle  spielt. 

Vor  zwei  Jahren  war  der  Platz,  aut  dem  die  Auto- 
mohilfabiik  der  A.  E.  G.  steht,  eine  Wiese,  heute  werden 
ca.  700  Arbeitet  in  Tag-  und  Nachtschicht  dort  beschäftigt,  und 
wenn  es  SO  weiter  gehl,  dann  wird  diese  l-.ibrik  in  weiteren 
zwei  Jahren  die  grösste  in  Deutschland  sein. 
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/Vlotorwagen  mit  6  Kadern 


Wie  wir  bereits  in  Heft  XXIV  l°04  andeuteten,  geht  man 
mit  dem  Gedanken  um,  den  Motorwagen  anstatt  mit  2,  mit 
3  Achsen  auszurüsten,  und  schon  beginnt  man,  den  Gedanken 
in  die  Tat  umzusetzen,  Bereits  bei  der  Vorführung  des  Train 
Kenard  in  Berlin  äusserte  der  Vertreter  der  Firma  Surrouf,  dass 
die  jetzige  Konstruktion  nicht  die  endgültige  sei.  dass  man  viel- 
mehr zum  dreiachsigen  Wagen  übergehen  würde,  und  in  einer 
der  letzten  Nummern  von  The  Motor  Gar  Journal  findet  sich 
denn  auch  aus  der  Feder  S.  F.  F-dgcs  die  I  'arstellung  des 
dreiachsigen  Fahrzeuges,  dessen  Konstruktion  kurz  folgender 
massen  durchgeführt  ist. 

I  'er   Kabinen   ruht   auf  einem  ausgleichenden  Gestänge. 
Wenn  durch  die  Bodenunebenheiten  irgend  ein  Kad  momentan 


Fig.  t. 


höher  oder  tiefer  zu  stehen  kommt,  so  bewirkt  dies  Gestänge, 
dass  der  Kähmen  sich  der  Bewegung  des  Hades  in  der  Art 
anpasst,  dass  die  wagerechtc  Lage  des  Wagcokörpcrs  als  Ganzes 
nicht  verändert  wird.  Ausserdem  bleibt  die  Belastung  der 
mittleren  Achse  immer  die  gleiche,  d.  h.  sie  wird  nicht  ver- 
mindert, auch  wenn  das  eine  oder  andere  Vorder-  oder  Hinter- 
rad jeweilig  etwas  hoher  geht.  Eine  Verminderung  der  Be- 
lastung der  mittleren  Achse  würde  ungünstig  sein,  da  diese  zur 
Fortbewegung  die  meiste  Adhäsion  nötig  hat. 

Des  weiteren  wird  das  System,  das  vom  französischen 
Hauptmann  Lindecker  durchkonstruiert  ist.  im  Genie  Civil 
vom  Oberstleutnant  Fspitalier  eingehend  besprochen,  und 
seinen  Ausfuhrungen  wollen  wir  folgen. 

I'en  Transport  schwerer  Lasten  vermittels  des  Auto- 
mobils kann  man  auf  zweierlei  Art  ausführen,  entweder  man  siellt 
einen  Zug  aus  mehreren  Wagen  zusammen,  oder  man  begnügt 
sich  mit  Einzelwagen,  mügen  diese  l-astlahrzeuge,  I.ieferungs- 
wagen,  Omnibusse  u.  dergl  sein.  In  jedem  Falle  aber  ist  man 
aus  ökonomischen  Rücksichten  darauf  bedacht,  das  Ladungs- 
gewicht jedes  einzelnen  Wagens  möglichst  hoch  zu  hallen. 
Das  tote  Gewicht  wächst  ja  dabei  durchaus  nicht  immer  in 
demselben  Verhältnis,  ebcnsnwcniL"  die  motorische  Kraft,  und 
von  letzterer  weiss  man,  dass  eine  starke  Maschine  bexüg- 
lich  des  Gewichtes  und  auch  des  Wirkungsgrades  am  vorteil- 
haftesten ist.  Dabei  sind  die  Organe  für  die  I  ebertragung.  die 
Lenkung,  das  Bremsen  ungefähr  dieselben,  und  auch 
das  Personal  ist  dasselbe,  gleichgültig,  wie  gross  die 
Ladung    ist.     Wenn    es    sich   also    um    einen  Wageoziiv; 


handelt,  der  einen  grossen  Teil  der  Energie  in 
passiven  Widerstanden  ver/ebrt,  so  ist  es  klar,  dass  man  daraut 
bedacht  sein  wird,  die  Z.ihl  der  Wagen  zu  verringern,  die 
Ladung  jedes  einzelnen  aber  zu  vermehren.  Hierbei  tritt  indes 
sehr  ball  die  Widerstandsfähigkeit  der  Kader  bezw.  der 
l'neumatiks  als  abschliessendes  Hindernis  auf.  Ls  scheint 
schwierig,  das  Gewi'  ht  von  L">00  kg  pro  Achse,  also  von  IWVKikg 
für  ein  gewöhnliches  Fahrzeug  mit  4  Kadern,  zu  überschreiten, 
und  auf  dieses  Ladungsgewicht  muss  man  ein  Totgcwicbt  von 
1500  kg,  das  ist  SjfO  die  Hälfte  des  Ladungsgewichtes,  in  Kauf 
nehmen.  Will  man  letzteres  vergrössern,  so  bleibtt  nichts 
übrig  als  den  Kähmen  auf  drei  Achsen  zu  setzen,  deren  jede 
l.Vttj  kg  trägt,  so  dass  die  ganze  Ladung  4,">Ü0  kg  beträgt.  Bei 
dieser  Erhöhung  des  Ladegewichts  ist  zweierlei  in  Kechnung 
zu  ziehen,  einmal  die  Erhöhung  der  motorischen  Kraft  in 
lassendem  Verhältnis  zu  der  grosseren  Schweie  des  Kähmens, 
der  eine  schwerere  Last  zu  tragen  hat,  und  dann,  was 
das  Wichtigere  ist,  eben  die  beträchtliche  Erhöhung  der 
Nutzlast  selbst. 

Wie  schon  erwähnt,  steigt  ja  das  Gewicht  des  Rahmens 
und  auch  des  Motors,  trotz  seiner  grosseren  Stärke,  nur  in 
geringem  Masse,  und  da  die  anderen  Teile  dieselben  bleiben, 
so  kann  man  die  Zunahme  des  toten  l Gewichtes  mit  300  kg  in 
kechnung  stellen.  Infolgedessen  bleibt  ein  Leberschuss  von 
130(1  kg  für  die  Nutzlast,  dieselbe  beträgt  also  für  einen  Wagen 
mit      Achsen  1G00 -f  I3M  = 'JTlIU  kg.  und  das  Verhältnis 

.   .         ira»0  „'"(K)  3 

derselben  zur  toten  j.ast  steigt  mithin  von  j-^,—  I  auf i  s<  K)  ~  "2  ' 

Da  mit  dem  Hinzukommen  des  dritten  Kaderpaares  der 
Bcwcgungswiderstand  nicht  entsprechend  wächst,  deon  er  ist 
nicht  proportional  der  Zahl  der  Berührungspunkte  auf  dem 
Erdboden,  sondern  dem  Gesamtgewicht,  so  genügt  es,  den 
Motor  l'  .jinal  so  stark  zu  nehmen,  um  die  fast  doppelte  Last 
mit  derselben  Geschwindigkeit  zu  ziehen.  Daraus  ergibt  sich 
nur  eine  ganz  unbedeutende  Preiserhöhung  des  Wagens,  während 
die  Kosten  für  Personal  und  Unterhalt  dieselben  bleiben. 

Ein  anderer,  nicht  zu  unterschätzender  Vorteil  des  Sechs- 
rädrigen  Wagens  besteht  aber  auch  darin,  dass  die  Neigung 
zum  Schleudern  bei  ihm  eine  viel  geringere  ist;  und  dieser 
Umstand  allein  würde  es  rechtfertigen,  die  Anordnungen  auch 
für  schnelllaufcnde  Wag«  n  in  Betracht  zu  ziehen.  L'as  Schleudern 
tritt  bekanntlich  ein,  wenn  die  Lenkräder  aus  irgend  einer 
Veranlassung  etwas  seitswärts  abgewichen  sind,  während  die 
Triebräder  durch  den  Motor  und  das  Beharrungsvermögen  ver- 
anlasst werden  in  der  ursprünglichen  Richtung  weiter  zu  gehen. 
Daun  muss  sich  der  Wagen  um  sich  selbst  drehen,  und  die 
einzige  Kraft,  die  dem  Schleudern  dann  entgegenwirkt,  ist  in 
der  Tat  der  Rcibungswiderstand  der  festen  Räder,  und  zwar  um 
so  mehr,  je  grösser  der  liebelsariu  ist. 

Diese  beiden  Voiieile  rechtfertigen,  es  wohl,  dass  man  an 
die  Konstruktion  der  scc.hsrädrigcn  Wagen,  die  jetzt  in  der  Luft 
liegt,  herantritt,  aber  natürlich  stellen  sich  nun  auch  Schwierig- 
keiten ein.  Liieselben  betreffen  weniger  die  Lenkuni;,  denn 
man  kann  ohne  weiteres,  wenn  die  mittlere  Achse  fett,  d.  h. 
unlenkbar  ist,  die  beiden  anderen  so  einrichten,  das?  sie,  oder 
vielmehr  ihie  Uäder.  duicli  das  Steuerrad  in  eine  gleich- 
mässige,  .iber  entgegengesetzte  Winkclstellung  gebracht  »erden, 
Mi  dass  die  Verlängerungen  ihrer  Naben  sich  in  einem  Punkte 
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schneiden,  der  dann  der  Mittelpunkt  der  Kurve  ist.  Wichtiger 
ist.  dafür  zu  sorgen,  dass  die  Last  sich  glcichrnassig  au!  die 
3  Achsen  verteilt,  wenn  die  Kader  auf  ungerechtem  Hoden 
stehen,  und  dass  diese  Verteilung  auch  auf  unebenem  Hoden 
bestehen  bleibt,  *>  dass  keinesfalls  ein  K.nli-rpa.it  einen 
grösseren  Teil  der  Gesamtlast,  für  die  es  gar  nicht  gebaut  ist, 
zu  tragen  hat;  denn  nur  dann  ist  eine  gleirbmässigc  Adhäsion 
aller  sechs  Kader  gewährleistet.  Aus  dem  zuletzt  Gesagten 
folgt,  dass  die  bisherige  Verbindung  von  Achsen  und  Rahmen, 
direkt  oder  durch  voneinander  unabhängige  Federn,  aufgegeben 
werden  muss,  denn  wenn  man  mit  dieser  Verbindung  über  einen 
Strassen!. ucki  l  fährt,  so  würde  eine  Achse  nach  der  anderen 
die  Hauptlast  zu  tragen  haben,  und  fahrt  man  durch  eine  Kinne, 
so  würde  der  Wayen  nur  auf  den  Vorder-  und  Hinterrädern 
schweben,  und  die  Mittelrädcr  gar  keine  Last  /u  tragen  haben 
Das  würde  ausserdem  bei  schneller  Bewegung  einen  sehr 
heftigen  Stoa  venu saehen,  und  wollte  man  den  folgen  des- 
selben nur  cinigermassen  Verheugen,  so  müsstc  man  Räder, 
Achsen  und  Kähmen  viel  schwerer  konstruieren,  wobei  der  Vor- 
teil der  grösseren  Leichtigkeit  verloren  ginge.  Fs  müssen  des- 
halb die  Achsen  so  angebracht  werden,  dass  sie  sich  vertikal 
verschieben  können,  ohne  dass  dadurch  die  Spannung  der 
tragenden  Federn  geändert  wird. 

Bezüglich  der  Lenkung  kann  man  durch  das  Steuerrad  den 
Hebel  AB  (Fig.  2.1  so  betätigen,  dass  die  an  seinen  Endpunkten 


angebrachten  Zugstangen  den  Vorder-  und  Iiiuterrädern  eine 
gleich  grosse,  aber  entgegengesetzte  Winkelst  ellunp,  geben,  und  bei 
Anhangewagen  kann  man  dasselbe  dadurch  erreichen,  dass  man 
durch  sich   kreuzende  Standen  oder   Prahle  die  Lenkstangen 


sind,  während  da»  andere  l'.nde  der  Federn  mit  'lern  Rahmen 
gleichfalls  durch  Schaken  verhunden  ist.  L>er  Kähmen  ruht 
also  auf  der  Milte  der  Balancier*  und  den  Inden  der  äusseren 
l  edern  Wenn  nun  auf  der  Strasse  eine  Unebenheit  vorkommt, 
so  werden  sich  die  Räder  vertikal  verschieben  und  die  Balancier«. 


riK  *. 

die  in  eine  entsprechende  Steigung  übergehen,  mitnehmen.  Da- 
durch würde  allerdings  die  Belastung  jeder  Ach<e  nicht  ge- 
ändert werden,  weil  sie  nur  von  der  relativen  Länge  der 
Balancierarme  abhängt.  Aber  der  Rahmen  spielt  hierbei  die 
Wolle  eines  Wagcbalkens,  dessen  Authängepunkt  unterhalb  des 
Schwerpunkte«  '^K'.  s"  l'as<  <'as  ganze  System  um  die  mittlere 
Achse  beweglich  ist.  L>er  Rahmen  befände  sich  also  im 
labilen  Gleichgewicht,  und  er  würde,  auch  wenn  alle  drei  Achsen 
in  derselben  Fbene  lauen,  nur  dann  dieser  Fbcne  parallel 
bleiben,  wenn  die  Last  auf  alle  II  Achsen  wirklich  völlig  gleich- 


mässig  verteilt  wäre.  Die  geringste  Mehrbelastung  eines 
Wagenende.-,  wurde  hingegen  ein  Neigen  des  Rahmens  herbei- 
fuhren, das  nur  durch  den  Ausschlag  der  Balancier  s  begrenzt 
ist,  wenn  die  Schaken  an  den  Kahnren  oder  den  Wagcnlw»dcn 
anstossen.  wie  es  in  Fig.  5  dargestellt  ist. 

Um  das  Gleichgewicht  von  der  Beladung  unabhängig  zu 
machen,  müsste  man  die  beiden  Hälften  des  Systems  so  ver- 
binden, dass  die  V  erschiebungen  der  Teile,  die  zu  der  Auf- 
hängung an  der  mittleren  Achse  in  Beziehung  stehen,  symmetrische 
würden.    Das  könnte  man  erreichen  durch  Zuhilfenahme  neuer 


K%.  3. 

der  viirdcren   unl  hinteren  Achse  mittels  um  einen  Zapfen 
drehbarer  Kreisausschnitte  *>  verbindet  (Fig.  3),  dass  ein  gleich-  j 
massiger  Ausschlag  der  Räder  bewirkt  wird. 

Bezüglich  der  Abfederung  bespricht  Lspitalicr  mehrere 
Methoden.    Die  am  nächsten  liegende  wäre  ja  die,  zwischen 
den  Federn,  die  mit  ihren  Mittelpunkten  auf  den  Achsen  ruhen,  | 
Balanciers  einzuschalten,  die  in  normaler  I-ige  horizontal  liegen 
und  mit  dem  einen  Fnde  der  Federn  durch  Schaken  verbunden  1 


F.«.  ». 

Hebel,  wie  z.  B.  AB  (Fig.  6),  die  mittels  Stangen  Aa  und  W> 
auf  zwei  korrespondierende  Punkte  a  und  *  der  beiden  Hälfleu 

des  Systems  wirken;   au  b  andere  Anordnungen    würder  „- 

lieh  sein,  aber  in  jedem  Falic  würde  nicht  nur  eine  Kompli- 
kation, sondern  auch  eine  bedeutende  Gewichlsvermehrung  die 
Folge  sein. 

Der  oben  erwähnte  Ucbclstand  kommt  daher,  das»  die 
auf  der  Mittelachse  aufliegende  Feder  sich  um  jene  drehen 
kann,  während  die  beiden  Balanciert,  mit  denen  die  Feder  ver- 
bunden ist.  unsymmetrische  Stellungen  einnehmen.  Man  kJianfe 
als  Abhilfe  hierfür  auch  die  Luden  der  Balancier«  an  der 
Mittelachse  selbst  bclestigen,  und  die  zugehörige  Blattfeder 
würde  dann  an  zwei  svrnructrisi  hen  l'unktcn  der  beiden  Balancicrs 
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angreifen  (Fig.  7):  auch  könnte  diese  Blattfeder  durch  zwei 
Spiralfedern  ersetzt  werden  (Fig.  K).  Die  einfachste  und  sicherste 
Kombination  besteht  jedoch  darin.  dass  man  die  starren  Balancier» 


Kig  7. 

und  Federn  der  mittleren  Achse  durch  elastische  Kalanders 
ersetzt,  d.  h.  duich  Blattfedern,  deren  Enden  einerseits 
drehbar  an   der  mittleren  Achse,  andererseits  an  den  Schaken 


Hg.  8. 

der   Endfcdcrn   befestigt   sind,   und  die   sich  um  die  festen 

l'uokte  .V.Y'  des    Kähmens    drehen    können.  (Fig.  '»-11.» 

Hierbei  braucht  man  keine  besonderen  Hebel,  und  auch  nur 


2  A, 


Kig.  % 

zwei  Blattfedern  mehr,  als  bei  gewöhnlicher  Aufhängung.  Diese 
besondere  Art  der  Montage  bringt  keinerlei  K<jmplikation  mit 
sich,  sie  gestattet  aber  den  verschiedenen  Teilen  die  durch  die 


F»  10. 

vertikale  Verschiebung  der  Achsen  nötig  wcrdcnden  Bewegungen 
Man  kann  ausserdem  die  Achsen,  besonders  die  mittlere,  zu 
ganz  bestimmten  Bewegungen  veranlassen,  wie  bei  gewohnlichen 


11. 

Wagen,  indem  man  sie  in  besonderen  tileitrinncn  lauten  lasst. 
■»Jet  indem  man  Zugstangen  anbringt,  wodurch  zugleich  ihre 
Verbindung  mit  den  Organen  der  Vorwärtsbewegung  und  der 
Lenkung  hergestellt  wird. 

Das  ist  denn  auch  das  System,  das  Hauptmann  Eindecker 
angenommen  hat. 


Die  Figuren  10  und  11  zeigen  die  Stetlungen  der  Achsen 
beim  Fahien  über  eine  F-rhohung  oder  durch  eine  Kinne.  Wenn 
das  mittlere  Rad  im  Verhältnis  zum  Rahmen  steigt,  kommen 
die  Endräder  tiefer  zu  stehen  und  umgekehrt,  und  die  Ab- 
weichung von  dem  Niveau  stellt  die  Summe  beider  Bewegungen 
dar.  Wenn  die  elastischen  Kalanders  gleichlange  Arme  haben, 
so  ist  die  Bewegung  der  mittleren  Achse  noch  einmal  so  gross 
als  die  der  Endachsen  und  findet  im  umgekehrten  Sinne  statt. 
Es  ist  ferner  ersichtlich,  dass  durch  die  Symmetrie  der  Ver- 
schiebungen die  I  ntfernungen  zwischen  dem  Rahmen  und  den 
I  ntcrslützungspunkten  der  Endrader  auf  dem  Boden  gleichmässig 
grösser  oder  getinger  werden. 

Wenn  die  Belastung  der  l'lattform  gleicbniässig  vciteilt 
ist.  so  genügt  es,  die  Balancicrs  gleich  lang  zu  machen,  damit 
die  Achsen  das  gleiche  Gewicht,  also  der  Ladung  tragen. 
Das  ist  zweifellos  die  beste  Vertedung  rücksichtlich  der  Adhäsion 
der  "hieb-  und  Lenkräder,  auch  ist  damit  die  Höchstbelastung 
zu  erzielen,  da  jede  Achse  bis  zur  »irenze  ihrer  Tragfähigkeit 
in  Anspruch  genommen  werden  kann.  In  besonderen  Fallen 
jedoch,  v\enn  es  sich  z.  B.  um  einen  Anh.mgewagen  handelt, 
würde  man  die  l'artie  der  Triebräder  etwas  verstärken  müssen, 
und  das  geschiebt  einfach  dadurch,  dass  man  die  Achsen  der 
Kalanders  um  etwas  an  die  betreffende  Achse  heranrückt  Ks 
wird  übrigens  voitcilbaft  fül  die  ganze  Anordnung  sein,  wenn 
man  die  Niveauunterschiede,  die  überwunden  werden  müssen, 
feststellt  und  danach  die  Maximalbewegung  jeder  Achse 
reguliert. 

Auf  schlechten  Wegen  sind  die  Rinnen  die  unangenehmsten 
Hindernisse,  aber  man  kann  annehmen,  dass  sie  selten  tiefer  als 
12 — cm  auf  einer  Entfernung  sind,  die  durch  den  gewöhnlichen 
Radstand  gcgelicn  ist.   I  ite  Erhöhungen  sind  meist  noch  niedriger. 

Will  man  also  selbst  ungewöhnlichen  Nil  eauuutcrsehieden 
Rechnung  tragen,  so  wird  es  genügen,  dass  die  Stellungen  der 
1  äidachsen  und  der  mittleren  Achse  um  l~i  LH  cm  durch  das 
Spiel  der  Balancier*  differieren  können,  das  bedeutet:  wenn 
letztere  glcichlange  Arme  haben,  so  können  die  Endachsen  um 
5 — 6  cm,  die  mittlere  Achte  um  10— 12  cm  aus  ihrer  mittleien 
Stellung  nach  beiden  Richtungen  abweichen,  und  das  ist  auch 
bei  sehr  niedrigem  Kähmen  möglich.  Die  Neigung  der  Federn 
beträgt  dabei  nur  0—7  0  und  übt  keinen  F.influss  auf  die  Trag- 
fähigkeit, da  die  schwachen  horizontalen  Komponenten,  die  sehr 
plötzlich  auftreten,  sieh  gegenseitig  infolge  ihrer  Svmmelrie  be- 
züglich der  mittleren  Achse  aufheben.  Die  Schaken  oszillieren 
um  ihrer  mittleren  Stellung  nur  sehr  wenig  nach  beiden  Seiten 
hin  und  bteinfluMCU  die  Teile,  die  sie  verbinden,  in  günstiger 
Weise. 

l'ebrigens  ist  der  vertikale  Gang  der  l.enkaclisen  gering 
genug,  um  die  äusseren  Enden  ihrer  Federn  direkt  am  Kähmen 
befestigen  zu  können,  wie  es  die  Abbildungen  zeigen,  denn  die 
Entfernung  des  Kähmens  VOfl  der  Achse  an  lett  sich  dadurch 
nur  um  3—4  tum;  und  das  ist  auf  den  (lang  der  Lenkräder 
ohne  jeden  Einlluss. 

Aus  allen  diesen  Betrachtungen  geht  jedenfalls  hervor, 
das*  die  Konstruktion  eines  sechsiädrigcn  Wagens  keine 
unüberwindlichen  Schwierigkeiten  bietet,  und  da*  s  die  bisherigen 
Konstiuklionsvi  rfahren  dazu  austeichen.  Die  dadurch  erzielten 
Vorteile  sprechen  entschieden  dafiir,  der  Frage  näher  zu  treten, 
lte->ondcr»  bezüglich  des  Transportes  schwerer  Lasten,  sei  es 
auf  einzelnen  Wagen,  sei  es  auf  Wagenzugen. 
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Neben  ilit-sen  Krörteiungen  iles  ( Iherstleutuaiit  Kspitalicr 
findet  sich  nun  in  iler  Zeitschrift  The  Cyclc  aml  Motor  TraJer 
die  Boctireibung  eines  iwar  ebenfalls  sechst  Illingen,  alier  ganz 
anders  konstruierten  Wagens,  den  t  althrop  &  Itrewer  sieh  halten 
patentieren  lassen.  Das  Gewicht  des  Wagens  und  der  Ladung 
ist  auf  die  drei  Achsen  verteilt,  aber  der  Wagen  besteht  aus 
zwei  Abteilungen,  einer  vorderen,  die  vier  Rader  hat,  und  zwar 
zwei  Lenk-  und  zwei  Ireibrader,  und  einer  hinteren,  die  mit 
jener  durch  eine  Cardanwelle  verbunden  ist  und  also  auch  zwei 
rrdbrädei  hat.  l»ie  hintere  Abteilung  kann  abgenommen  und 
durch  irgend  einen  anderen  Anhänger  ersetzt  werden,  man  hat 
also  entweder  einen  vierrädrigen  Wagen  mit  zwei  Lenk-  und 
zwei  Treihtädern,  oder  einen  sechsradrigen  Wagen  mit  zwei 
Ix-nk-  und  vier  Treibräderu.  Jedes  Treibräderpaar  ist  mit  einem 
Ausgleichsgetriebe  versehen,  und  ausserdem  ist  noch  ein 
ZwisL'hcnausgleichsgetriebe  vorgesehen,  welches  durch  einen 
Moto)  auf  dem  V'orderwagen  angetrieben  wird.  Wenn  der 
Vorder-  und  llinterwagen  einen  bestimmten  Winkel  miteinander 
bilden,  so  wird  durch  eine  mechanische  Vorrichtung,  eine  Kna-ge 
oder  dergleichen,  das  Gctriclic  des  Hinterwagens  ausgeschaltet. 
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In  dir  Mitgliederliste-  eingetragen  wurden: 

Ihre   Königliche   Hoheit   die   Frau    Erbprinzessin  von 

Sachsen-Meiningen, 
Dr.  jur.  R  Blirner, 


Prinzessin  von  l'reussen. 
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Syndikus,  Berlin     6.  I.  05.  V. 

ilfganj,  Graf  zu  Cattell-Rudenhauaen.  Oberl .  Berlin. 
Ired,  Prinz  Liwenttetn,  Schlott  Langenzell.    1.  I  ""• 
Philipsenburg,  loh.,  Kaufmann,  Esten  a.  R.   S.  I.  o;,.  V. 
Sehwabather,  Adolph,  Kenner.  Berlin.    9,  I.  05.  V. 
Siemens  Sirhuckertwerk«  G.  m.  b.  H.,  Abteilung  für  Beleuchtung  und 
Kraft.  Berlin.    1.  I.  05.  V. 

Gebr.,  Kgl.  Frcuss.  und  Kais.  Oeslcrr.  Huf-Schokoladen- 
Fabnken.  Berlin.    3.  I.  05.  V. 


Gesrhäftl.  Redakteur  der  »Autoniobil- 
Welr,  Friedenau. 
Berliner  Kronen-Brauerei  A  G.,  Berlin, 
r,  Mai,  Rentner.  Bonn. 

Repri».  d.  F.  0p«1   in  Rfis»el»l.eim. 


Kieser  Wilh.,  Mechaniker,  Oakham. 
Dr.  Kugel.  Ingenieur,  Berlin. 
Or.  Karl  Th.  Tust.  Rittcrgulsl>e«iirer, 
Otto  Walter,  Fuhrheir.  Bertin. 


O.  Conström. 
O.  Conström. 
O  Consuöm. 

Dr.  K.  D.elericb. 
O.  CoMttft», 
Dr  Kallmann. 
0,  Constiüm. 
O.  Conström. 


Vorläufige  Anzeige. 


Die  englische  und  noch  mehr  die  französische  Literatur  ist  teich 
an  wissenschaftlich  un<l  gemeinverständlich  geschriebenen  Werken  ühei 
die  noch  jungt?  Auloniobittechnik.  Was  auf  diesem  Gebiete  iu  Deutsch- 
land geschaffen  werden  ist.  findet  sich  fasl  ausschliesslich  in  zahlreichen 
Km  hl. littern  verstreut,  fliese  sind  zusammenhangend  und  fihetsirhtlirh 
schwer,  uud  füi  neu  eintretende  Interessenten  überhaupt  kaum  nglngig, 
wenngleich  die  Itibliothck  des  M.  M.  V.  bis  mm  Jahre  \*r>l  zurück 
diese  Zeitschriften  ziemlich  rollst.indig  aufweist. 

Ks  besieht  hier  in  der  deutschen  I.ileraiiu  eine  l.ürke.  die  »ich 
mit  der  immer  mehr  in  die  Etscheinnng  tretenden  Bedeutung  der  deutschen 
Molorwagenindiisiric  fühlbarer  machl.  Der  M  i  1 1  e  I  i-u  r  opäisebe 
Motor  wage  n- V  e  i  ein  glaubt  zui  Beseitigung  dieser  LiUke  eiuen  sehr 
beachtensweilen  Beitrag  bieten  tu  können.  Kr  will,  um  auch  nach 
dieser  Richtung  »einer  Aufgabe,  die  Verbreitung  des  Motorwagen« e-ens  in 
jeder  Weise  zu  füideru,  gerecht  H  weiden,  dutch  die  Hei  ausgäbe  des 
Werkes  eines  in  Fachkreisen  wohlbekannten  Ingenieurs  und  geschätzten 
Ausschutsmitgliedcs  seinen  Mitgliedern  und  über  den  Kieis  dei selben 
hinaus  allen,  die  an  der  technischen  und  wii  tscbaftlichen  Foitcntwicklung 
des  Motorwagens  Interesse  nehmen,  ein  mit  grossem  Fleiss  und  riel- 
bewusslem  Verständnis  geschriebenes  Buch  darbieten,  Ganz  unabhängig 
davon,  inwieweit  die  einzelnen  Kachgenossen  mii  der  subjektiven  Auf- 
fassung des  Verfassers  übereinstimmen,  behandelt  dieses  Werk  von  der 
heutigen  Höbe  der  Krkennttiis  aus,  kurz  und  klar  die  Gnmdzugc  dei 
modernen  A>itnruobiltechnik  in  den  Einzelheiten. 

Der  Verfasser.  Herr  Dipl.-Ing.  Mai  k.  Zerhlin,  ist  »eit 
langer  Zeil  in  der  Branche  tätig  und  aus  seiner  mehijahl igen  Praxis  ats 
gerichtlicher  Sachverständiger  stehen  ihm  Erfahrungen  und  Informationen 


i  in  her vonagenderem  Mafse  im  Verfügung,  die   er  jelzl   in  sein»m.  in 
eitler  Linie  für  den  Ingenieui  und  den  Industriellen  bestimmten  Baste: 

.  A  uto  mobil -K  r  il  i  k  ■ 
zugunsten  seiner  Leser  vetwerlel.  Kr  will  nicht  tadeln  noch  Vor- 
schriften machen,  sondern  um  dem  von  ihm  gewonnenen  Urteile  Aus- 
diuck  geben  Damit  alter  bietet  er  dem  Fachmann  kritisch  eine  Fülle 
tou  MilleiUmgen  und  Winken,  den  Xichtfacbmann  aber  führt  er  in 
einer,  jedem  ticbildeien  verständlichen,  praktischen  Darstellimgswrise 
iu  'las  Wesen  und  die  Hedeulung  dei  Automobillechnik  ein,  indem  er 
Kenntnis  und  Würdigung  dei  Sellien  verbleitet. 

Hiermit  findet  das  allgemeine  HttorasH  und  Vciständnis  für  das 
Mototw.ig.-nwcscn.  dessen  Fliege  in  technische!  und  wirtschaftlicher 
Beziehung  Ziel  uud  Aufgabe  du  Mitteleuropäischen  Motorwagen-Vereins 
ist.  eine  erwünschte  und  gemeinnützige  Ff-rdcrung. 

Das  Buch  erscheint  im  Verlage  des  Vereins  in  moderner,  eleganter 
Ausstattung,  leich  um  das  Verständnis  untcrstftiicndeu  Abbildungen 
versehen  in  den  nächsten  Tigen  und  wird  zu  einem  mäfsigen,  nur 
auf  die  Deckung  der  Cnkoslen  abzielenden  Freist-  zur  Verfügung  gestellt. 

Kl  darf  in  dieser  Ankündigung  als  selbstverständlich  nur  berühr! 
werden,  dass  mit  der  Herausgabe  diese«  Buche«  seitens  des  Vereins 
kein  geachältlicb««  Interesse  verfolgt  wird.  e>  ist  von  det  Aufnahme 
von  Inseraten  gänzlich  Abstand  genommen  worder»,  «ud  auch  dei  Heu 
Verfasset  hat  seine  Arlieit  dem  Verein  honorarfiei  du  geboten.  Trutz- 
dem  smd  die  dem  Verein  erwachsenen  Ausgaben  für  seine  bescheidenen 
Mittel  sehr  erheblich,  und  es  iniiss  seitens  der  Veieinsleilung  damit 
gerechnet  werden,  dass  eine  umfangreiche  Verbieilung  dea  Buchi-s 
möglich«!  eine  Deckung  der  aufgewendeten  Ausgaben  gewährleiste!. 
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Geschäftliche  Mitteilungen. 


Horch-Wagen.  Dem  Wunsche  der  jüngeren,  energisch  auf- 
strebenden Firma  A.  Huicb  Jt  Tie.  A.-G.  in  Zwickau,  auf  ihren 
Siand  in  der  Beilinet  Ausstellung  an  dieser  Stelle  besonders  hinzu- 
weisen, kommen  wir  «ehr  gern  nach.  In  dem  redlu  dien,  auf  jahiclangen 
Opfern  ruhenden  Sirehen,  ibie  »oigl.tltig  dun  ligeail'eitclen  Kouitsuktiulien 
unter  Anwendung  aller  uoucicn.  aul  gi"sstcirciihbarc  Leistung  und  Zu- 
verlässigkeit der  Fahrzeuge  gerichteten  Anordnungen  fortdauernd  auf  der 
liehe  au  ballen,  wird  dieee  Fiuua  Wohl  tuet  kcitici  änderten  Dbertr offen. 
Die  Fitnia  wird  auf  der  Ausstellung  seht  ich  Ii  veitieien  sein.  Wir 
weiden  es  uns  tM'sondcr»  angelegen  sein  lassen,  durl  ihre  neuesten 
Kabrikale.  denen  wii  mit  giosseui  Vertrauen  . :>  ..- n  1  « rislehcn.  zu  slu- 
dicien  und  unsere  Leser  ober  den  Uefnnd  in  unteirirbten.  Wir  hatten 
vor  iwci  Jnhien,  sowie  im  vorigen  Jahre  anlässlich  der  Fiaukfuilcr 
Ausstellung  die  Iloich-Wagcn  empfehlen  küuucit  und  Laben  in  der 
rvl|{c  nach  den  uns  gewordenen  Millcibingen  unsere  Krerarlungfu 
bestätigt  gefunden. 

Die  Firma  Frani  Sauerbier  wird  aal  der  lleibnei  Amern,  bfl- 
Ausstellung  unter  eigener  Kiinia  vertreten  sein,  und  weiden  usltrewlen 
dotl  die  neuesten  Käblcr  votlindco. 

Die  Mitteldeutsche  aummlwarentabrlk  Loul*  Peter  in 

Frankfurt  a.  Mi  wird  aueb  auf  dei  (irmsea  Uerlinei  Ausstellung  "■  ■ 
legenheit  nefamen.  ihic  „Situ plex- Ke i fen" ,  die  auf  den  Ii. Uten  Aus- 
stellungen in  Frankfurt  und  in  i'aiis  hervorragende  lieadilung  faudeu. 
vot  zuführen. 

Ks  unterliegt  gar  keiner  Frage,  das«,  wenn  heute  nicht  nur  die 
Gunst  eines  grossen  Publikums,  sondern  bei lOf legend  am  b  die  det 
llr.chtlen  und  Allerhöchsten  Heitsi  haften  dem  Auloiiinl.ilwesen  lindernd 
im  Seite  siebt  und  die  I  lelieblbcit  des  Autotnobilfabiens  ganz  bedeutend 
gewonnen  bat,  ein  guter  Teil  de«  Ftfolgrs  den  foitschteiieudeu  Vet- 
besserungen  der  Bereifung,  speziell  der  Pneumatik*,  MaMli  bleiben  ist, 
und  zu  den  Firmen,  welche  hierbei  an  cistcr  Stelle  in  nennen  sind, 
gehört  unbestritten  I.ouis  l'eler. 

Hei  dem  alleren  System  der  Bereifung  war  es  bekanntlich  eine 
Kalamität,  dasi  hei  schnellem  Tempo  und  ungleicher  Fahrstrecke  die 
Keifen  aus  der  Felge  sprangen,  sowie  dass  die  Mäntel  am  Fe'i:ciirand 
sieh  durchscbeueileu,  und  dass  bei  staikcii  Kuiveu  sieb  der  Pneumatik 
häufig  umlegte,  Uchclslande,  die  (Jrfabren  und  Vcrj.'gcruiigcn  aller  Atl 
im  Oefnlge  ballen. 

Jede  Neuerung,  die  liier  Abhilfe  scbaffle.  war  und  ist  mit 
Ficuden  tu  begrftssen.  Louis  Peters  Simplcx-Keifcn  ist  rweifelln»  eiue 
gut  durchdachte  sinnreiche  Neuerung,  welche  ansticht,  iliena  Mängel 
ladikal  zu  beseitigen.  Es  handelt  sich  hierbei  um  einen  Keifen  ohne 
Wulst,  in  Verbindung  mit  .l'cters  patentierter  zweiteiliger 
Felge". 

Die  Firma  wild  diese  Neuheit,  welche  von  erfahreren  Sporls- 
leulen  ungeteilte  Anetkcnnitng  gehinden  haben  soll,  auf  der  dies- 
jährigen Internationalen  Automobil-Aufteilung  in  Berlin  etieufalls  zui 
Schau  bringen. 

Wir  werden  nicht  verfehlen,  auf  dieselbe  besonders  zurückzu- 
kommen. 

Contlnentsl-Caoutchouc-  und  Üutta-Percha-Compagnie 
In  Haanover.  BetrlebsvergröMerung.  Zahlen  hihren  eine  kcredie 
Sprache,  denn  besser  als  Worte   veianscbaulicbcn  sie  die  bestehenden 


Tatsachen  Wie  uns  die  fllaiHtlltl  II  ha  Wellfirma  mitteilt,  waren  in 
ihrem  Betriebe  am  :tl  PfjKvabcf  19<i:t  2741  Personen  beschäftigt,  und 
am  II.  Dezember  l'H>4  IL'oa  iVrvmcn.  Das  sieb  ergehende  l'lus  re- 
präsenliett  si.mil  eine  Vermehi iiiig  der  Arbeitskräfte  um  .V>j  l'eisonen 
u  ler  rund  20*/)  im  /eitr.inm  eines  Jahres. 

Allel  dings  ist  dies  einzig  und  allein  der  steigenden  Nachfrage 
nach  den  bekannten  .t'outiueiital"-Ki(eugnis>en  nuuscbiciben,  die  heute 
in  allen  Teilen  der  Well  besten  Knies  sich  erfreuen.  Auf  der  Welt- 
ausstellung in  St.  Luuis  eiliielt  die  genannte  liesrllscbali  zweimal  den 
Grand  l'rii.  und  mar  in  Gruppe  l'>  fiit  Luftballons,  und  iu  Gruppe  72 
für  pneumatische  keifen.  Ks  verdient  dabei  tiemerkt  zu  werden,  dass 
der  als  Spezialität  fabi motte  t~oulinc utal-l'neuinalik  unter  andeteiu  in 
den  Vereiniglen  Staaten  von  Noidarociika  trotz  des  enormen  Eingaogs- 
tolles  tun  ca.  4:>°,0  in  glichen  Mengen  gekanfl  wird  und  sieb  all- 
gemeiner Beliebtheit  erflcul. 

Unter  der  u-hhm-ii  Anzahl  von  Pneumatik-Schutlrelfen,  welche 
in  dei  letzten  Zeit  auf  ilem  Maikte  «schienen  sind,  und  welche  alle 
mehr  oder  weniger  den  doppelteit  /»eck  vetfolgcn.  die  Sicherheit  des 
Faluers  durch  Verbindet  ung  des  so  gcfährlu  lien  t.ileitens  auf  nassen, 
n  bWipfngcn  und  lethst  trockenen  Wegen  zu  ethöbeu.  sowie  deu  Vei- 
schlei«s  der  kostspieligen  liuniiuiicifcn  heializumindern  und  deicn 
Lebensdauer  zu  erköLen,  reickocf  sii  h  auch  der  von  der  Firma  Gebr. 
Heucken  &  Co.  in  Aachen  in  den  Handel  gebrachte  Pneumatik  - 
Schutzreifen  Antiderapaul  S\st.  Dcsclce  aus. 

Aus  hestem,  räheslciu  Chi om-Kemleder  hergestellt,  bildet  det- 
selbc  eine  Decke,  welche  die  <  iumuiiicifeu  vo  llständig  gegen  das  Fin- 
dlingen »on  schädlichen  Frcmdknipcrn,  als  ».  H.  Nägel,  Glasscheiben 
usw.,  schützt.  Die  Laufbahn  dei  Devke  ist  durch  ein  besondeis  auf- 
gelegtes Hand  toi  dem  gleichen  Maleiial  verstärkt,  welches  wiederum 
mit  einem  vollständigen  l'anzcr  von  eigenartig  gelormten  Suhlplätlcbeii 
belegt  ist.  Die  Befestigung  der  Scbutzdecke  auf  den  Rädern  erfolgt  durch 
Fclgcnstahlbakeu.  welche  uacb  Aullegen  det  Schutidccke  Ober  die  un- 
aufgepumpten  l'neunialiks  direkt  in  die  Felgen  der  kä der  eingehakt  werden. 
In  den  Kanten  des  toi  hegen  den  Schutzreifens  Syst.  Desclee  sind  ans  zahl- 
■  eichen  zihesten  feinsten  tjuisslahldrählcn  beigestellte  Drahlsrile  ein- 
gearbeitet, an  welchen  in  kleinen  AhMindcn  die  Laschen,  an  welchen 
die  Fclgcuhakcu  angebracht  sind,  befestigt  sind.  Bei  dem  Aufpumpen 
der  Pneumatiks  nun  drückt  sich  der  GiinimirrifcD  so  fest  gegen  diese 
rundherum  gespannten  Diahtscilc.  dass  solcher  vollständig  dicht  gegen 
die  um  diese  Drahtseile  gearbeiteten  Kanten  des  Pneumalikschtiliers 
anliegt  und  keinerlei  Zwischenraum  übrig  bleibt,  durch  welchen  Kies- 
uder  sieinleileben  zwischen  Gummireifen  und  l^cdermäulel  eindringen 
können. 

In  Fallen,  wo  nach  Zuilbklegung  von  4IJ0U-.MH<1  km  die  I.edci- 
decken  behufs  l-rneueriing  des  Siahlplattenbetages  —  eine  mit  gatii 
unwesenllicheu  Kie  len  verbundene  kepaiatui!  —  von  den  Kä  lern  ent- 
fernt wurden,  erwiesen  Sit  h  die  tiuiumitcifen  als  vollständig  neu. 

(Eingesandt  I 

Wir  kennen  dem  hinzufügen,  dass  wir  Gelegenheil  hatlen,  an 
einem  Wagen  des  Herrn  Direktor  As-  holl  hier,  diese  SchuUreifen  zu 
sehen,  und  in  dei  Tat  einen  seht  tot  leilhafien  Findruck  von  denselben 
gewannen.  Herr  AarhntT  konnte  uns  die  letztere  Bemerkung  nach  einer 
Fahrt  von  n.3300  km  aus  eigener  Kifaluung  nesläligcn        D  Ked. 


Die  Corona -Motorzweirätler 

i-    !  'Ii--,  aitll  Jhwl  duifli 

längsten  Rahmenbau  mit  tiefliegendem  Motor, 

«Uhrr     r:i*.|.'(r.     )lta»Hftf  Ul|     '        J        t 'f      \f  ■  t    -  tm<u  I  !r,     wcfitcb  mit 

A- ■  nmuJntii-reii    "1er   rlrvtfnra.ttcr«litili-r    Xuntim^    siitei    mit    IWi Jen 
/u   I   -^n  ruKlci.h  |{elti;f*rt.  in  Icl.-tp»eni  Fallt  i*i  *lit  Zdmlua^  wahternl 
>lrr  l  ahrt  utn»c haltbar. 

Crössie  Betriebssicherheit  Zwangsläufig 
gesteuerte  Ventile  Hinlerradbandbremse 

CORONA 

Fahrradwerke  und  Metallindustrie  Ret. -Ges. 
Brandenburg  a.  H. 

Vertreten  aul  der  Internationalen  Automobil  ■  Ausstellung 
Berlin  1905  vom  4.  tu»  19.  Februar,  Stand  No  280.  Raum  14. 
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Achtung 


Achtung. 

Allen  Interessenten  hierdurch  nt 
N'acbricht,  dass  wir  auf  der  Bellum 
Auttimohil-Auxatellung  zwei  nein-  Mcoiiil- 
wagen  ausstellen,  die  wir  unter  dem  \amcn 


Hexe 


auf  den  deutschen  und  aussrrdculscheu 
Markt  bringen.  Dir  Wag<>u.  inKunstnikliun 
und  Oiuln.it  des  Materials 

erstklassig 

weiden  berufen  »ein,  einem  Millibaren 
Bedürfnis  abzuhelfen,  denn  wir  werden 
MMM1 

a  C\  linder    9/10  HP. 

4  Cyllnder  ia/16  HP. 

4  Cy linder  ao  24  HP. 

zu  f'ietseu  vrikaufen,  wie  nie  z.  Z.  füi 
nstklassiKe  Wanen  mit  l'jnser  Karus- 
sellen noch  nicht  bekannt  sind. 


Di«  Wagen  laufen  absolut  gsrlaiScMoi 
und  ihr  B«sirlnverbrauch  ist  um  ca.  so1",, 
«•»«f«*.«.«.«^«*     Stand  267«  Raum  31.         geringer  als  dsr  and.rar  Fabrikate. 


t.'el«  ueugeii  Sic  sieb  in  licrliu  und  txsiicbeu  uoscicn 


ACHENBACH  &  Co.,  HAMBURG  I 


S 


,  J  Julius  Jtcnel  vorm.  C.  fuchs  fß  ^ 

Hoflieferant  Tieler  Höfe      Breslau,  im  Rathhaase  24  27 


ßÜS.inGuflCED 


Wi  1-1*1 


l 


n 
o 

It 

i 


A  II  t  4  >  - 


Ceder-tjarderobe 

für  Damen  und  Herren 

In  nur  nraktlsrhar  u  ■■>.■■■■  i  ( iirmlrr 
AiKuilirutiv,  no»in  ■aarnjltW  In  knallt. it 
und  rrrl»v»uritiicWeit. 


Ii 

«2 
II 

E 


jjL-  lt<  I in  idium  IC 


K.  if  Mlhi-n  i.  rtf  lUopt -  Ii.  t-n-t.-  konf  r«rrel.  —  Kr*uh» 
Vorntrid  iiiirr  Auflngr»  von  tt*Slli  *ti  du/i'h  DcutxchUji'l 
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Motor- Boote  jeder  Art 

«WH  stahlboote 

1'jut  j-ieiiavcri 

Kiirt 

i  Schuster&Cie 

Stralau 

Timcetiua.ee 

k 

t 

i 

i 

i 

t 

i 

i 

i 

i 

i 

I 

tQii.Bii..inc,fiRoonstHUEii;0L 

MX  rWütellut\9,R«rUft-yStand  9Q—  IQ 


JW9£ 


unübertroffenes  Od 


m  tot» 


fui  IIId fc rin JO f  n. 
niDlorztveirijoer 


rlannopcr. 
»Sasel 


Google 
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r 


urflpf.  Automobile  »•■-■■- 

und  16  und  34  PS.  V'icr-Z>lindcr-A^I«r>Motor«n. 

Coupes 

Landauletten 
Omnibusse 

Wagonetten 
Voituretten 

Limousinen 
Tonneaus 

Phaethons  etc. 
Lieferungswagen 

Adler  Fahrradwerke  vorm.  Heinrieh  Kleyer,  Frankfurt  a.  M. 

tamtoMwi      Spezialfabrikalion:  Motorwagen.  Motor-Zweiräder,  Schreibmaschinen  u.  Fahrräder.  mMtugum» 
a»eT~    Internationale  Automobil-Ausstellung  in  Berlin  1905  "^O 
8^       Stand  No.  3.  Kaum  6.  l.andcs-Auastcllungi-tiebiudc.  >■»■  »»"■ ■  Stand  No.  a.  Kaum  6, 


ADLER 


nilin  I  Maschinenfabr  Wilhelm  HQbner,  Berlin  SO. 26 

MULU.  |n|Ml„  r   R.  Gantzer.       •  IV.  IM. 


Motore 

in»  llrltirl.r 
911  nr»n  hti^m 
Wngcn-  Bau. 
Untw;  P  «  t  I  1  )  »  »  n 


»T>  l'S   für  Schlepper  fSparftw-Mulrirl 
-J2  ■      .    tVaajvn      iltotmn-     •  1 
><    .      .    Ii"'.if        (  .1 
Gelriebe.  Armoturen 

r    H*-p     •»•*ir    ^  »»        .1.1  . 


Warme  Speise  ohne  Feuer 

Ca  lorit- Konsei  reo  »inj  Icntnaca* 
hafte,  fertig  gekochte  Speisen,  in  <l<-i 
Onse  s  «  1  b  s  1 I  j  t  i  (r  ertiiukw.  nlmv 
Feuer  und  ohne  Hilfsmittel.  Aus- 
wahl unter  ca.  30  (jeiubicii.  Vor- 
rätig in  allen  Kolonial-  und  Delikates*.- 
handlnngen.  —  Vellingen  Sic  bitte 
noch  heme  unsere  dloiit-iSfuscliiiie. 

Calorll  G.  m.  b.  H  .  Berlin  SO.  26b. 


FABRIK  ff 

ZUndapparatf.  -~ 

für  Explosionsmotor« 

IT   Erdmann  Rogalski 

™  Berlin.  C.  Alle  S^li 
«« —      am    iwiginir  Hl] 


Automobil- Zubehör 


En  detail 


Export 


Dia  oeoeaie  Preisliste  1903.  38  Seite«  ttark,  tat  aoeben 

erschienen. 

Billigste  Bezugsquellen  für  Fabriken 
und  Wiederverkauf. 

Coulante  Bedingungen. 

g  Georg  Speier,  Berlin  N0.p  riSÄIÄ'iSS». 
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1  internationale  Automobil-Ausstellung 

|jj      lanöcs-^usstcllungspark      Jßflifl  1905  üanöes-^usslcllungspark 

Alle  Besucher  derselben  werden  auf  die  bedeutenden  Fortschritte 
in  der  Pneumatik  -  Industrie  aufmerksam  gemacht,  speziell  auf 

Peter  s  Dnion  -  Autom  obil  -  Pneumatik 

Marke:  „Simplex" 

mit  zweiteiliger  Palentfelge  „System  Peter 


K7A 


für 


Automobile,  Luxus» 
und  Geschärfswcicjen. 

Zahlreiche  Anerkennungen  und  Empfeh- 
lungen, auch  von  lürstlichen  Hen Schäften, 
liegen  im  Original  zur  gefl.  Einsicht  aus,  in 

Halle  III,  Stand  No.  213. 

Nor  „Simplex"  allein  bietet  Garantie  für  sichere  und  gefahrlose  Fahrt 

Montage  und  Demontage 

—  mit  grösster  Leichtigkeit  in  1  Minute  ausführbar   

Man  verlange  ausführliche  illustrierte  Prospekte. 


Mitteldeutsche  Gummi warenfabrik 

Louis  Peter,  Frankfurt  a.  M. 

Aelteste  deutsche  Pneumatik fiabrlk. 


Digitized  by  Google 


1905.  Heft  2 


-  Ein  Triumph  - 

der  Gummi -Industrie 


■$t 


Lins  Motor-Pneumatik 

mit  auswechselbarer  Lauffläche 

der  Beste  der  Welt! 

Patente  in  allen  Culturstaaten. 

Unvcrletzlichkeit  des  Luftsrhlaurhes.  Auswechselung 
des  Protckicurs  durch  jedermann  binnen  kürzester  Zeit. 

Billig  und  zuverlässig  im  Gebrauch. 
Erstklassige  Fabrikation. 

Bestes  Material!  $  Hocherprobt! 


Lins  Pneumatik -Compag nie 

Sehönebeeker  Gummiwaren  -  Fabrik 
Berlin.  Schönebeck  e.  E. 


„Polymobil" 


leistungsfähiger,  eleganter 
=  Motorwagen  ^= 
mit  oder  ohne  Verdeck. 

Einstellbar  auf  6  IS  tu  per  SlUldC.   

  Benzin -Motor  CS.  6  PS.  einzylindrig. 

Einfachste  Handhabung  mit  nur  I  Hebel, 

2  Vorwärtsgänge  und  1  Rücklauf  einzuschalten. 

Slossfreler,  geräuschloser  Gang,  vorzüglicher  Bergsteiger. 

Auch  als  GeschfiftSWagen  entsprechend 
  gebaut  lieferbar.   

Polyphon  -  Musikwerke ,  Aktien  -  ceseiisehin 

Wahren  bei  Leipzig  (Abteilung  Automobilbau). 


Dieser  Nummer  liegen  zwei  Prospekte  der  Firma  Gebr.  Heuoken  &  Co.,  Aachen,  Abteilung  III, 
Pneumatik-Schutzdecken,  bei.  worauf  wir  unsere  Leser  aufmerksam  machen. 
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Progress-CDotorrad 


3  goldene  Medaillen 
Tür 

Betriebssicherheit. 


\ 


Seit  4  Jahren 
bewährte 
Magnet-Zündung. 


«•I,  KB. 


Niemand  versäume  die  Besichtigung  unserer  neuesten  Typen,  S'/i  PS.  und 

2  Cylinder  5  PS.,  auf  unserem  Stand  No.  >\'>,  Raum  10  b, 
Internationale  Automobil- Ausstellung  Berlin  1Q05,  vom  4.  bis  19  Februar. 


Sensationelle  Neuheit; 


Progress-Leerlauf-Kuppelung 


mit  Betätigung  von 
der  Lenkstange  aus. 


Progress-Motoren  und  Apparatenbau  G.  m.  b.  H..  Charlottenburg. 


Th.  Lcdcrcr  &•  Co. 

BERLIN  O.  17,    Warschauerplatz,   Hochbahnbogcn  \ö 
Filiale:  Weldendamm  1 

Reparaturwerkstatt  für  Motorwagen-  und  Boote  aller  Systeme. 

Cannstatter    Personal,  daher 
Spezialität  Daimler-Mercedes. 
Garage  *»-  »■«•ver«.ut  Ersatzteile 

— .   nounr  und  gobrouchtor  Wogon  und  Boot«.   

Oel  frmprvüm:  Ami  VII.  No.  »91.  Bonzin 


»oo  Zimmer 

Ton 

3—28  M. 


Sil«  • 

'.* i  Vereine  u 
GcMllscbaitac 


BERLIN 

frlcdrlch- Strasse,  g«««9fctr  itm  CmbeUMmhaL 

Nabe  den  Automobil-Garagen  In  den  Stadtbabnbogen  dar  Georgeastr. 


* 


VICTORIA-WERKE 


KLEI  ME 
PREISWÜRPJSt 


FÜR  PERSPflEN 
& 

TRAN5P°RT- 
ZWE^KE.* 


Stand  214 
Raum  10a 

Internationa  le 
Automobil- 
Ausstellung 

Berlin 
1905 


Google 
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Haltbar!  Zuverlässig! 
Einfach  in  der  Handhabung!  ^ 


Zweiggeschäft:  Berlin,  Kronenstr.  11.      Vertreten  in  der  Ausstellung:  Saal  17,  Stand  53. 


Hermann  Schrocr,  Mannheim 

Patent  Schraubenwinden  fabrlk 

Automobil  -  Wagenheber 

Lastwagenwinden  mit  beweglichem  und  festem  Fuss 

Prospekt«  und  Preislisten  gratis 

  Ausstellung  Berlin  Stand  No.  26  


i 


iBOSCH-ZÜNDUNGi 

ist  die  verbreitetste!  ! 


)&  Robert  Bosch,  Stuttgart.  M 


Zweirad  -  Motore 

und  Vergaser 

lUtd  Magnetzündungsn  sowie  säml- 
lichr  Drehariisilen  feitigl  an 

Reloh.  Stimper,  Mechaniker 

BERLIN  N.  24 

Milen-Straw  1SW. 
Ticlitige  Vertreter  g-esucht. 
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MERCEDES  1905 


Modelle  1905 


Produktion  der  Daimler- 
Motoren -Gesellschaft 


28/32  HP.    40/45  HP. 


Generalvertreter  für  Deutschland: 


Fl  irisch  &  Co.,  Frankfurt  a.  Main 


Ausstellungs-Raum  und  Reparatur- 
Werkstätte  Gallus- Anlage  No.  1 

Telephon  No.  386S 


Bureau: 


Neue  Mainzer  Strasse  No.  20 

Telephon  No.  4840 

Telegramm -Adresse:  MERCEDES 


Vertreten  in : 


Norddeutschland:  durch  unser  Zweighaus,  Berlin  \V.i.4.  Behrenstrasse  No.t.7. 
Tel.- Adr.:  Mercedes, 
und  Thüringen:  durch    Roberl  Vieweg,   Internationales  Automobilhaus, 
Oresden-A..ChristianstrasseNo.3°.  Tel.  Adr. :  Motorwagen. 
Bayern:  durch  Carl  Weiss,  München.  Dachauer>trasse  No.  15. 
Tel. -Adr. :  Automotor. 
Schlesien:  durch  Automobil-Centrale. Breslau. TauentzienstrasseNo.3f>. 
1  el.-Adr. :  Automobilcentralc. 
Provinz  8achsen  und  Leipzig:  durch  Automobilium,  Leipzig.  Dresdenerstras.se  No.  2. 

Tel. -Adr.:  Automobilium. 
Rheinland  und  Westfalen :    durch  Hermann  Weingand,  Düsseldorf.  Kreuzstrasse  No.  ."4. 

Tel. -Adr.:  Weingand. 
Hamburg:  Export  durch  D eurer  &  Kaufmann,  Hamburg,  Afrikahau«. 
Tel.- Adr.:  Deurer,  Afrikahaus,  Hamburg. 
Hamburg-Platz  und  Elbegebiet:  durch  Ernst  Dello  Ä  Co.,  Hamburg.  Dammtorstrasse  No.  12. 

Tel. -Adr. :  Delloautomobile. 
Frankfurt  a.  M.,  Hessen  und  Hessen-Nassau:  direkt  durch  Flinsch  &  Co..  Frankfurt  a.  M..  Neue 

Mainzerstrasse  2i>,  sowie  durch  Hofwagenbauer  Georg 
Krück,   Frankfurt   a.  M. .   Mainzerlandstrasse   No.  _'.">9, 
Untervertreter  mit  der  Lizenz  Flinsch  «V  Co. 
Elsass-Lothringen  und  Baden:  durch  Eduard  Ehrmann  Sohn,  Strassburg  i.  F.l>.,  Goethe- 

strasse  No.  3. 


AuMSfwUga  Firma  und  Herrn  Vcrttetcr  hat  niemand  in  l'eiitsi  litand  da*  Kf.  hl.  •  I  •«* 

1905  Mercedes -Modelle 

■mabieten  n<ter  tu  verkaufen.      .Man  veilaiu;e  Lei  Iteslollunff  NiiniawrnaiifRal«-. 


□  ■  c 
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CUDELL- MOTOR -COMPAGNIE,  Aachen 

einzige  Fabrik  dieses  Namens 

NIEDERLAGE  m  BERLIN  nur  Prinz  Louis  Ferdinand-Sir.  i 
MODERNE  FAHRZEUGE 

8  u.  12  PS.  2  CyL,  16    20  ».  35  PS. 
4  Cyl. 

ah  Berlin  sofort  lieferbar 

MOTORZWEIRAEDER  *  MOTORBOOTE 


Herrn,  Riemann,  Chemnitz-  Gablenz. 


Orö»ete  Fabrik 

ton 

Atttoinobil- 
Laternen, 


Vtrkanf 
und  l'rrütutm  nur 

an  Händler 
9*9**  Rrfcrtmcn. 

Riemanns  Laternen  sind  die  besten. 


tute» 


fabrlk  für  Automoblj. 


Gebr.  Scheller 


BERLIN  N.  37,  K«s1«nlon  -Alle«  77. 

Spulilllll:   gtrggf  neb  Lomiotmtr«  ♦  ErsihUsslMS  FtarUtl. 


Aal  III.  N'o  3£63 


r^<2p»fJr«3tuP-  *ür  sämtliche  Motore 
11  'ppL  «vl^  1 1       H-  K  ersten 

Wttl   ■\ät**€PH    BERLIN.  Qearteaklrcbstr.  12- 


Allgemeine  Automobil- Agentur  Berlin  •  ttSSStiSLmi 


Tel.  Ami  l  9704. 


t  ulercrr  icbtunK,  Polaarrigrr. 


P"l«»ii.  Ä  Baum. 


Krt»*n.  Vumtl«,  l^lrrni-  i. 


/Önilivolen,  *,  2,  l  Zylinder 


MftgiieUQDdarifr  f<Jr  Kerzen 
ohne  Spule. 


nrminius-fcuff  pumpen 
^*  und  Kontrollkassen 


sind  als  vorzüglich 
überall  anerkannt. 


Gebr.  Blankenagel,  Bielefeld. 


tfß,^^  MOTOREN 
HEINRICH  KÄMPER 

Motorenfabrik  Berlin  w.35. 
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STOEWER 


WAGEN 


Si  B 
—  * 

■s  s 


Ii 


i 


2  5» 


*  T 


^  "1 


Tourenwagen,  Omnibusse,  Lastwagen 

tod  B — 45  HP.,  2  oder  4  rylüidrig 

Vorzüglichste  Leistungsfähigkeit 
 Solideste  Constructlon  = 

Gebrüder  Stoewer.  Stettin 


■osacstilll  au r  iir 
Internationalen  Automobil- Ausstellung  Berlin  liOE 

Oe»t.  Pattnt.     D.  R.  <i.  JH.     D.  R.  P.  a. 

Qeschwindigkeitsmesser 
für  Automobile. 


Vorzü  ge: 

C.muAw  In-  Unabhängigkeit  tod  Stessen  und  Schwankungen, 
einfachste  Konstruktion.  sicheres  Funktionieren,  geringes 
Üewicbl,  minimaler  Kraftbedarf,  fast  absolute  Regungs- 
losigkeit aller  sich  im  Apparate  bewegenden  Masseo. 
billiger  Preis,  keine  kostspieligen  Reparaturen,  leichte 
Anbringung  des  Antriebes,  ohm-  vom  Raddurchmesser 
abhangig  in  sein. 

Technisches  u.  Elektrotechnisches  Bireiu 
Louis  Patz 

Wien  VII/2.   Dresden-A.  19. 


>®®®®®®®©®®®^ 


Internationale 

Automobil  Ausstellung 

4.  19.  febraar.  JerÜH  1905  4.-19.  febriir. 

Unter  dem  Protektorate 

Seiner  königlichen  Hoheit 
des  Prinzen  Heinrich  von  Preussen 

im 

Landesausstellungsgebäude 

am  Lehrter  Bahnhof. 
Geöffnet  von  10  Uhr  vormittags  bis  7  Uhr  abends 
=  Enüree  50  PDL  Montag  und  Donnerst^  1  M.  = 
Täglich  Konzert. 
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Die  Fabbrica  Italiana  di  Auto- 
mobili  inTorino.  Corso  Dante  ;!."V\!7. 
liefert  den  Hofen  und  der  Repe« 
rung  von  Italien.  Portugal,  Ru- 
mänien etc. 


Die  Fabbrica  Italiana  di  Auto- 
mobili  in  Torino.  Corso  Dante  H5/M7, 
liat  Filiale  in  Mailand  und  Paris 
und  Vertretungen  iti  Merlin.  Stras- 
burg, Frankfurt.  London.  New 
Vork.  Bruxelles.  Bukarest,  Lissa- 
bon. Matlriil.  Buenos  A \  res,  Bom- 
bay etc. 


Die  Wagen  der  Fabbrica  Ita- 
liana di  Automobiii  in  Torino.  Corso 
I  >ante  .'!f>/;{7.  sind  die  praktisch- 
sten, die  tüchtigsten  und  spar- 
samsten. 


Du-  Fabbrica  Italiana  di  Auto- 
mobili  in  Torino.  Corso  Dante  .T>A>7. 
stellt  Touren-  und  Rennwagen, 
Omnibusse.  Lastwagen.  Motor- 
boote her. 
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Internationalen  Automobilausstellung  = 
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The  Dunlop  Pneumatic  Tyre  Co. 

G.  m.  b.  H. 
Hanau  a.  Main. 
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SoeiM  anonyme  des  Pneumaliques  eulr  ..Samson" 

Stammhaus: 

Paris,  10  Rue  Francois  Ier 

Zweigniederlassungen : 
London,  Berlin,  New  York,  Wien  und  Krüssel. 

6kit-  und  nagel$cbutz 

(Antidcrapant) 

..Samson 

Best  bewährter  Schutz  gegen  Gleiten 
(Schleudern)  auf  nassen,  kotigen  und 
beschneiten  Strassen.  — *  ^ 

Bewahrt  den  Mantel  vor  Abniii/tiii«.  verhindert  .las 
F.indringen  spitzer  Gegenstände  und  hält  hauptsächlich 
Unglücksfälle  hintan.  Kann  aut  jeilem  gebrauchten 
Mantel  angebracht  werden  in  der  Filialwerkstätte  Kixdorf 

bei  ßcTlin.   Bureau  und  lagcr  sämtlicher  Dimensionen  neuer  Heiken  (jedwedes  Fabrikat)  m.l  „Samson1' 

Berlin  NW.,  Mittelstrasse  46.  * 


Jacques  Thcis,  Rodcn-Saarlouis 

Rulomobilzubchör 

Spezialität:  Zündkerzen,  Zündspulen,  Voltmesser 
Benzinprüfer,  Dichtungsringe,  Leitungskabel  etc. 
Konkurrenzlose  Preise!    •    •    •    Neue  Liste  gratis  und  franko! 

— Lieferung  nur  an  Wiederverkäufer.  — ^— ^— ^— — 


Kühlstein  CXI  a  gen  bau 

Ausstellung:  Berlin,  Sch if f bau erd amm  23  •  Fabrik:  Charlal ttniirf,  Salz- Ufsr  4  J&Sffii1 
Hof- Wagenfabrikantin  Sr.  Maj.  des  Kaisers  und  Königs 

Luxuswagen,  Reklamewagen,  Automobile  -  Carosserie 

Weltausstellung  Paris  l*W0:  Grand  Prix.  Für  Mitarbeitet  Goldene  u.  Silberne  Medaille. 

In  der  Ausstellung  mit  Catos>ericn  vortreten; 

=  Stand  Neue  Automobil-Gesellschaft.  Protos  etc.  ^= 
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GUMMIWERK  OBERSPREE  G.m.b.H. 
OBERSCHÖNEWEIDE  b.  BERLIN. 


Generalvertreter  för  West-  und  Süd  Deutschland:  Arthur  Solmitz,  Köln  a.  Rh.,  Hohenzollernrlng  86. 
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fl.  Ruppe  $  Sobn,  Apolda. 


=  Abteilung :  = 
Motore  und 


Kleinster   und    bllllasier       fur  1  b'*  2  Per*,n'"  ■'  5  HP  Zweuylinder- 
8  Plecolo  •  Mour  2  Ueberteüunjer»  und 

Motorwagen  der  Gegenwart         Rückwärtsgang    ::    Dauerhafteste  Ausführung 


und  Private 


=  Akkumulatoren  oder  elektroraagn.  Zündung    ::    Kindertrti   ::   Schossleder    ;•    Sommerdaeh    ::    Haltverdeck  s= 


(Ü>  -9  #  BISCMDFF"  §  O  O 


Werkzeuggussstahl  -  Fabrik 


Fabrik 

SPEZIAL-AUTOSTA 


HL 


Nlakall.gt« 


Der  Stalil  wir« 


»utol.il« 


m 


Spezlal-Stahle  zum  Bearbeiten  des  AutostahleB. 
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Abteilung  1. 

Präzisions -Fein 
Maschinen -Bau 

und  konstruktive  Aus- 
arbeitung u.  Herstellung 
von  Modellmaschinen 
und  deren  Einführung 

durch  Fabrikation. 
Ankauf  von  Patenten 
des  In-  und  Auslandes. 

Prüfungen 
des  Kraftverbrauche* 
bezw.  Verlustes  an 

Motoren,  Motor- 
fahrzeugen. Arbeits- 
maschinen, Pumpen, 
Kompressoren  u.  s.  w. 

Konstruktions-Bureau 

für  die  Versuchs-  und 
Maschinen-Abteilung 
Pittler-Werk  von  Pittlar, 
Schiffbauerdamm  6-7. 

l'rnnpri-rhrr-  An>1  III,  So  1H7U. 
Korrespondenzen  nur  IlKRI.IN  NW 
Schiffbauerdamm  »'.  •"  erbeten. 


Leitung  II. 

Melallgiesserei 

Spezial-  Legierungen 
für  Automobil-Teile 

1,  Sub.lbro.ie  iir    *      i '  maA 
MAuk'neDieile 
Z  NauTe^esUcdige  Pborphrjf - 
brooi«. 

3    1  -  l'hnvpbor-  Brem*« 

iffii  MtWMf  Hirt«. 
I    RoV  »• 

b  rf!  „nin.iica  ««Um 
Ni<  f);     Köpfen-  und 

/tck  •  L«^l*f  HB£,    AOCb  in 

H  .t-.rr*,  Drlbtca. 
4.  MaMclagf  au. 
7    SchmUdJ*  n.  wallbar* 
Brome. 

|.  MftagiaWo-.i« 

I Dt  >»  Lf  ju>'«(  Spißdaln, 
Mattet«. 

9  Alaine  um  ■  Legierungen 
mit  N.<  kel.  Maarne  nun, 
tue:,  in  BlecH«a.  Drlblan. 

10  Alntasai  im  HroBie 

Gusswaren 

aller  Art 

tut  in  den  r.rÖMtac>  (Hnn- 
tionr-v    itkbt    »aba*  and 

MÄbl  narb  rm/.  -jn.lUn 
Mn  Ipl'm  o'lat  Zeit  linua^ect 

Barren  und  Stangen 

mn  «iinttichrn  Metallen. 

Maschinen-Euss.  Ecpressler  Guts. 

Korrespondenten  nur  Reinickendorf  f.  erbet«, 

hrrrt,prrL  her     Amt  Wrlnlcktndorf  No.  114. 


Pr*mnerl    Wallau Ittel lyng  St  Lernt  1904 
Stallt  Medaille      Goldene  Mtdaillr 
l.ei*lunffflatil(kcit  ca.  jj  Muck  läiUcb 
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Sauerbier=  Kühler 

Original-Blenen-Waben.    D.  R.  Q.  M. 
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»«»•►••••»»»•••«♦«••••  «•»•VA'J 

l>»*«»»»..«*. .•>•••*»*»». »<>»»»»<•.«•***  •  *  »►  "*AV-V/ 
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ÄV.V.VAV.V.VAVA^^^ 

^VAaaAe»a.«^V/AWA%VAV-!' 


Mit  und  ohne  Ventilator. 

In  Jeder  beliebigen  Form  nach  Zeichnung. 

Oureb  vlthllge  Verbesserangen  Garantie  für  Diebtlgkelt! 

Grösste  Stabilität!  Höchste  Abkühlung! 


Iteutsche 


keichspatetit  Kühlschlangen  u.  Konden- 
sat orenfüj^Automobjl-^^ 

Spezlal-llppenrohr 

für  Hei/.-  und  KOhUweoke 
Moderne    Automobilhauben,  Kotflügel, 
Pumpen,  Stciaunysmesser,  AuspufTtöpfe, 
*->  *~  Henzinkästen  und  Zubehör. 


Verlangen  Sie  neueste  Preisliste- 


FRANZ   SAUERBIER,   Berlin  SW.,  Friedr.chstr.asse  2'M 

Spiralfedern-,  Feilea-  und  Werkieagfabrik.  Orahlxieherei.  Kondensatortn-,  Itlhlschlangen-Biutrisiall. 
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Zeitschrift 


BERLIN, 
Mitte  Februar  1905 


des 


Mitteleuropäischen  Motorwagen  -Vereins 


Mitleleur  optischer  Mo tor wagen- Verein, 

RO  In 


PrtstdanttJi  * 
Für  die  Redal 


».  1 

verantwortlich 


die  Oeicl.il  lntclle  de»  Vereint, 
vertrete«  durch  den 
General  Seürtttr  OSCAR  C0NSTROM  in  Berlin 


W.  9,  t..nk-Stra«e  24  I 
Tel  VI.  II». 
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umimHjA  rtlE.rvan.il. 


Die  ZeitKTirilt  erscheint  motmlicti  iwel  Mal. 
Be«ug*preis  jährlich  SB  M.    F.. nielhelle  1 

Adnlnlstrattaa  und  Verla»! 
Berlir.tr  Union  VerliiiaiMlltdi.N  ■_.  >■  H 

Beilin  W  35.  StegliUeritratie  T7. 


Für  atr,  Ruin. 
Bei  «1 


1  mm  hoch.»  mm  breit  30  PI 
Prenermastlguiigea 


Anreigen  Oe-chitMi.  l  e 
»iilutl  Itherl  B  m  »  B  ,  s.-iw>wen.r»p^  Hit  t. 
Herlin  SV.  II.  Zimm.ru. »sie  TT«! 


Organ  für  die  gesamten  Interessen  des  Motorwagen-  und  Motorbootwesens. 

Alleinige  Inseraten-Annahme:  Annoncen-Expedition  von  August  Scherl,  Q.  m.  b.  H.,  Berlin  SW.  12,  Zimmersir.  37  41,  sowie  in  deren 
nachstehenden  Filialen :  Breslau,  Schweidnitzerstrasse  Ecke  Carlstrasse  1 ;  Cauel,  Obere  Künigstrasse  27 ;  Dresden.  Seestrasse  1 ;  Elberfeld, 
Herzogstrassc  38;  Frankfurt  a.M.,  Zeil  03;  Hamburg,  Aller  Wall  76;  Hannover,  Oeorgstrasse  39;  Köln  a.  Rh.,  Hohestrasse  145;  Leipzig,  Kön;>:- 
slrasse33  (Ernst  Keil  s  Nachfg.,  O.  m.  b.  H.|;  Magdeburg,  Breiteweg  181;  MDnchen,  Kaufingerstrassc  25  (Domfreiheit I;  Momberg,  Kaiserstr.  Ecke 

Heischbröcke:  Stuttgart,  Königstrasse  11;  Wien  I.,  Orilien  28 
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Neue  Mal.lfal.nk.tl.-  von  Kinpp  iiir  Auluitintiile     .  . 

Millrirur.ijwiM  her  Moliu u  *i;rn-  Verein   .  '<> 

«iesch  jiilicbes  


Der  Drcizyjlindermotor. 

Von  Diptom-loKenieur  Ludwig  v.  Lflw. 


Wenn  zwar  kein  schwerwiegender'  Uelielstanl,  sk  ist  es 
doch  keine  angenehme  Erscheinung,  «l.iss  bei  der  üblichen  Bau- 
art (siehe  Fig.  1 )  unserer  Zweizylindermotoren  die  Explosionen 
abwechselnd  in  einem  kleinen  und  grossen  Zeitabstand  folgen, 
wie  wir  es  aus  der  Zusammenstellung  1  ersehen. 

Würden  wir  die  Kurl>eln  so  setzen,  wie  cn  Fig,  2  zeigt, 
oder  die  Zylinder  so  legen,  wie  es  durch  Fig.  3  dargestellt  ist. 
so  würden  wir  gemäss  der  Zu»amiucnstellung  2  gleiche  Intcr- 
walle  zwischen  den  Explosionen  erhalten. 

Die  Motorenhaunrt  nach  Fiu-  2  i<t  für  ortsfeste  llaskrart- 
maschinen,  besonders  diejenigen,  die  zur  Krzeugung  elektrischen 
Lichtes  dienen,  sehr  berechtigt,  bei  Automobilen  aber  h.it  der 
ideichmässige  Antriel.  weniger  W  ert,  da  die  ganze  Masse  des 
Fahrzeuges  wie  ein  grosses  Schwungrad  wirkt;  liier  kommt  es, 
noch  in  Anbetracht  dessen,  dass  der  Motor  nicht  auf  festen 
Fundamenten  steht,  sondern  auf  den  Wagenfedern  ruht,  viel 
mehr  auf  den  guten  Ausgleich  der  schwingenden  Massen  an. 
Nach  dieser  Richtung  hin  verhalt  sich  aber  die  in  Fig.  2  skiz- 
zierte Mot>>renl»auart  sehr  ungünstig,  da  sieh  stets  gleichzeitig 
beide  Triebwerke  aufwärts  oder  abwärts  liewegeo  and  dadurch 
den  ganzen  WagenloTpei   in   Mtlschwingungen  bringen.  Man 


verwendet  daher  heute  solche  Motoren  nicht  mehr  für  Automobile, 
und  da  die  Gesetze  über  Energieaufnahme  und  -Abgabe  be- 
wegter Massen,  sowie  über  Beschleunigung"  und  Yeriogcruiigs- 
krafte  der  schwingenden  Triebwerksteile  von  Kolbcnmaschinen 
schon  viel  länger  bekannt  sind,  als  man  Automobile  baut,  so 
muss  man  sich  darüber  wundern,  dass  Finnen,  wie  beispiels- 
weise l'aohard.  Mors  u.  a.,  überhaupt  jemals  solche  Motoren  für 
ihre  Fahrzeuge  verwandten  (siehe  Beaudry  .le  Saunier,  1.  Aufl. 
d.  deutschen  Ausgabe,  1901,  2.  Hand,  Seite  *H)3  und  :*>4) 

Da  heute  die  senkrechten  Zylinder  bei  Automobilen  mit 
Recht  bevorzugt  werden,  so  lässt  sich  leider  die  sehr  gute, 
früher  von  Benz,  Scheiblcr  u.  a  häutig  verwandte  Automobii- 
motorenbauart  der  Fig.  3  nicht  mehr  gebrauchen.  Sic  besitzt, 
wie  die  Zusammenstellung  2  gezeigt  hat,  einen  gleichmässigeo 
Antrieb;  ihre  Kolbenkörper  und  Tricbwerksteile  bewegen  sich 
stets,  ebenso  wie  bei  Fig.  1,  einander  entgegengesetzt,  der 
Massenausgleich  ist  daher  ein  sehr  guter,  besonders  in  Anbe- 
tracht der  geringen  Mitterienlfernung  der  Zylinder,  und  schliess- 
lich sind  auch  unter  Berücksichtigung  der  endlichen  Flügel- 
stangenlange  die  freien  Kräfte  stets  einander  gleich,  was  bei 
nehen  einanderliegenden  Zvlindern    -  also  auch  i.eitu  gewybn- 
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190.-..  Holt  3 


licoen  Vierzylindermotor  isiehe  Fig.  4)  —   nicht  der  Fall  ist.  !  (    ,  —  _Q->2m 

Relcanntlich  ist  bei  «lern  fiir  Automobilmotore  üblichen  Ver-  '"  r 

hä.tn.s  von  Kurbelradius  zur  Flügels.anRcnlänp-  =  1  :  4,:.  die     ^  |>ejm  yierzvlindermotor  mit  4  multipl.zi  

freie  Kraft  im  oberen  Totpunkt 


ii!vi<b/i-ittg  suutiuiWfl»  Hfil.i 
im  er»iea  Zrlindvi  im  rweiten  Zvliud<  t 

Knmpri-itiontlu:: 
Explo*i»Mhub 


An»atin«lin-> 


Koni[itcs5ioo-hnli 
E»plo»ion»hub 

Auspurtbub 
AnsaiigchuV" 


Auspuff  hub 
An<;uigrh"H 
Kum;>iession<hi-ti 
Explosioruhub 

AMpafTkal) 


Kit. 


1 

1 

1 

1  1 

1 

Ii 

Hu  '■■ 


Zus.i  in  in en  I U- 1  luiig  2. 


GU'ich/riliu  MiUtttii  Irmii-  I ITiIm- 


im  ii»ten  Zylindei 


Auspiiffhul- 
Saiigfhut) 
Verdichtungshub 


»i  iwi-iu-D  Zylinder 
.Smigcbiib 
\\-rdi:  hlungsbuK 

Expltpionshub 


A.iliiufllinb 


Au*pulfl.uh 


Veidirbtuncsliii!< 


B0  - 


ru  v- 


v-'       1      m  v- 
r    +  4,5  '  r 

uiid  im  unteren  Totpunkt 

m  v-  1 
R"-r  -4,5  r 
Wenn  H<,  und  Ku  je  die  Bi^chlcunigungskralt  eines  Triebwerks 
ist.  so  bildet  die  doppelte  Differenz  von  Üo  und  liu  die  bei  einem 
Vierzvlindermotor  nicht  ausgleichbare  freie  KtaA 


Ssilg.-hu!. 


2  vBo  -Bu  | 


I      m  v* 


2  . 


4,5  • 
in  va 


1 

4.5 


»ei  der  Bauart  3  aber  treten  stets  Reiche  freie  Kräfte  auf,  und 
zwar  an  den  äusseren  Totpunkten  gleichzeitig 


4.5 


m  v- 


die  in  ijedem  Totpunkt  nach  oben  gerichtet  auftritt.  In  der 
Hubmitte  wirkt  eine  Kraft  von  derselben  Grosse  nach  unten. 
(Siehe  Fig.  20 


m  v*  1 

r   +  4,5 


m  v*       ,  ra  v 
r      u"d  , 


m  r1 
r 


und  dann  an  ilen  n.iclistcn     inneren  -  Totpunkten  gleichzeitig 


in  H 


1 

4,:. 


m  v 


und 


in  v-' 


J 
4,5 


Khc  wir  /um  I  >rei/v  lindermotor  übirgehun,  mus«en  wir 
uns  noch  durch  die  Zusammenstellung  3  die  in  gleichen  Zeit- 
inten  allen   auftretenden    Explosionen  der   Vierzylinder- Bauart 
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vergegenwärtigen,  deren  Antrieb  sich  nun  zu  einem  ebenso 
gleichförmigen  zusammensetzt,  wie  ihn  eine  reguläre  Ein- 
tylindcrdampfmaschinc  besitzt.  Auch  wollen  wir  bei  dieser 
Gelegenheit  noch  ein  paar  Worte  iler  Erscheinung  widmen,  <lie 


Flg.  4 


Zusammenstellung  3. 


Gleichzeitig  stattfindende  HObc  im 
ersten  Zylinder    za-eiten  Zylinder   dritten  Zylinder    vierten  Zrliader 


E»plo»ion«hub 

Kompressionshub 

Auspuffbub            Saugta  ib 

Auspiitfbub 

Exploitonthub 

.S-iughub  Kunipressiunahtib 

Saughtib 

Auspufifhub 

KompraatiOMbafa 

Eiplosionshub 

Kompre«inn»huti 

Saughub 

Auspuftliub 

Explttionshib 

knmjirrvsuinshuh 

Ausputfuub  Saughub 

Auspuflhub 

Eiplosionshub 

Saugliub 

Kompicvsion'.liiiti 
Auspuffbub 

Saugbiih 

K«tupressions>hul> 

Kompresiiunshub 

Sangbub 

Kompre«ion«hol. 

Ao*pun"bub 

Saughub 

■ 

• 

- 

• 

• 

• 

■ 

■ 

wir  neuerdings  häufiger  wahrnehmen,  nämlich,  dass  einige 
Firmen  dazu  übergehen,  bei  Vierzylindermotoren  \iei  getrennte 
Zylinder  auf  ilas  Kurbelgehäuse  autzusetzeo,  während  andere 
daran  festhalten,  je  zwei  paarweise  zusammengegossene  Zylinder 
anzuwenden.  Bei  Zweizylindermotoren  entsteht,  wenn  der  linke 
Kolben  oben  und  der  rechte  unten  ankommt,  ein  freies 
Schwingungsmomcnt,  das  in  Fig.  1  durch  den  l'fcil  angedeutet 
ist.  Je  weiter  die  Zylinder  voneinandei  entfernt  sind,  um  so 
grosser  wird  dieses  Moment;  es  ist  daher  empfehlenswert,  bei 
Zweizylindermotoren  die  Zylinder  so  nahe  als  möglich  an- 
einander zu  rücken  (wir  haben  ja  auch  bei  Fig.  3  die  geringe 
Z>  lindermittenentfemung  als  einen  Vorzug  hervorgehoben),  heim 


Vierzylindermotor  aber  hebt  sich,  wie  wir  uns  durch  die  Weile 
der  Fig.  4  vergegenwärtigen  «ollen,  das  Moment  des  rechten 
ZyliniU  rp.iares  gegen  dasjenige  des  linken  Zvlindcrpaares  auf, 
und  wir  brauchen  also  die  Zylinder  nicht  eng  aneinander  /u 


Kig  Sa  Kir  :.i>. 

Zusammenstellung  4. 

Hubfulge  in  den  Zylindern, 
.iukci  Zj-ündei  Mutleiei  Zylinder  Kerhter  Zylinder 


I 


Kompre-Motixhub 


Auspuflljub 


Ansaagehllb 


Komprc*smn<.hnh 


Attftpnftiuib 


An-angelnib 


Eiplosionshub 


Auspufllmb 


KompienMiinsli'ib 


Kompression  ah  ab 
Eiplosionshub 


An  spurt  Imb 


An«augehiib 


Exploaianshub 


Kompressiunslrjli 


Aii'piiffiniti 


stellen,  sonilern  können  >ie  im  Interesse  besserer  Kühlung  weit 
voneinander  entfernen.  Wir  sehen  also,  ,|ass  es  vollkommen 
berechtigt  Ist,  vier  einzelne  Zylinder  auf  das  Kurbelgehäuse 
aufzusetzen. 

Kei  dem  Dreizylindermotor  sind  die  Kurbeln,  wie  aus 
den  Figuren  5a  und  "d>  hervorgeht,  um  lL'H"  \ ersetzt;  die 
llubwechscl  in  den  einzelnen  Zylindern  fallen  daher  nicht,  wie 
bei  den  bis  jetzt  betrachteten  Motoren,  zusammen,  sondern  «He 
Hübe  greifen  gewissermassen  um  ein  Drittel  übereinander,  w.is 
am  h  durch  die  Zusammenstellung  4  zum  Ausdruck  kommt. 
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Die  Zusammenstellung  lehrt,  dass  sich  bei  der  Drei- 
zylinderanordriung  gleiche  Zei  linier  v  a  1  le  zwischen 
den  Kxplosionen  erzielen  lassen.  I  s  geht  dies  ;iuch  aus  der 
reberlcgung  hervor,  dass  der  Drehwinkcl  von  72(1°,  währenddem 
sich  die  Vorgänge  des  Viertaktmotors  vollziehen,  durch  „drei" 
—  die  Zylinderzahl  geteilt  werden  kann,  woraus  s:<  h  ergibt, 
dass  die  Explosionen  im  Drehwinkclahsiand  von  240°  folgen 
müssen.  Wir  sehen  also,  dass  die  Dreizylinderbauart  einen 
gleichmassigen  Antrieb  gewährt,  haben  aber  oben  gebort,  dass 
dies  (iir  Automobile  ziemlich  belanglos  ist  und  dass  die  Motorcn- 
bauarl  der  Fig.  -  trotz  ihres  gleichmassigen  Antriebs  aufgegeben 
wurde,  weil  die  freien  Kräfte  einen  zu  ungünstigen  l-.intluss 
hatten.  Wir  müssen  also  jetzt  unsere  \  'nte<  suchung  auf  die 
freien  Kräfte  lenken:  von  den  rotierenden  Krallen  sehen  wir 
von  vornheiein  ab,  da  sich  diese  bekanntlich  stets  vollständig 
durch  Gegengewichte ausbleichen  lassen,  und  bei  der  Betrachtung 
der  schwingenden  Kralle  nehmen  wir  zunächst  der  Kinfachheit 
halber  die  unendliche  Länge  der  Flügelftange  an.  Wir  wollen 
unsere  l'ntcrsuchung  mit  der  durch  die  Fig.  <>a  und  ob  ge- 
kennzeichneten Stellung  der  Kurbelwelle  beginnen:  die  freien 
Kräfte  sind  in  Fig.  6b  zwischen  den  Kurbclaxmen  ihrer  Crosse 
und  Richtung  nach  eingezeichnet,  wir  ersehen  daraus,  da»  sich 
ein  Moment  im  Sinne  der  Uhrzeigerdrebung  ergibt.  Nach  einer 
Kurbelwellendrcbung  von  no°  (siehe  big.  7)  wird  die  He- 
schleunigungskralt  des  Triebwerks  1!  gleich  null,  und  es  bleibt 
ein   freies  Kraftepaar,  hervorgerufen    durch    die  Triebwerke 

1  und  2.  Nach  einer  weiteren  Drehung  um  30*  erreicht  die 
Kurbel  2,  wie  Fig.  S  zeigt,  den  unteren  Totpunkt,  ihre  freie 
Kraft  geht  daher  durch  ihr  Maximum,  und  dieses  ist  gleich  der 
Summe  der  freien  Kräfte  der  beiden  anderen  kurbeln,  da  der 
Sinus  von  HO"  gleich  '/«  Urf.  (Wir  kommen  später  darauf 
zunick,  warum  wir  einfach  die  Projektionen  der  Kurbeln  als 
Bcschlcunigungskr.iftc  autfassen  können. I  Hei  dieser  Fig.  S 
hebeu  sich  also  alle  freien  Kräfte  und  freien  Momente  gegen- 
seitig auf.  In  der  Fig.  u  ist  die  Beschleunigen  gskraft  von  1 
gleich  null  geworden,  und  es  bleibt  ein  entgegeug.  si  tzt  der 
Lhrzeigerdrehung   wirkendes  Kräftepaar,  das  an  den  Kurbeln 

2  und  1t  angreift.  Das  in  diesem  Sinne  drehende  Moment  ist  in 
Fig.  10  im  Wachsen  und  erreicht  in  big.  11  sein  Maximum, 
um  sich  dann  zu  verkleinern  und  in  I  ig.  14  zur  Null  herab- 
zusinken. Von  da  ab  wächst  das  Schbngermonient  wieder  im 
anderen  Drehsinn  und  erreicht  in  Fig.  17  das  Maximum  nach 
dieser  Seite  hin.  Nach  einer  weilereu  Drehung  um  liif0  Würden 
wir  zur  Anfangsstellung  —  Fig.  b  —  zurückkommen. 

Bis  jetzt  haben  wir  die  Figuren  6  bis  17  nur  olx-riläch- 
lich  betrachtet,  nun  wollen  wir  einmal  genauer  zusehen.  Fig.  6b 
lehrt  uns,  dass  an  der  Kurbel  1  die  Besehlcunigungskraft  die 
Grösse  -f-  1  hat  und  an  den  Kurbeln  2  und  3  je  eine  He- 
sehlcunigungskraft von  der  Grösse  —  0,5  wirkt;  die  Summe 
dieser  drei  Kräfte  ist  also  gleich  null  1  —  0,."»  —  0..">|  =s  0). 

Ferner  können  wir  uns  in  der  Fig.  ob  die  Kraft  1  der  Kurbel  1 
halbiert  denken:  wir  erhalten  dadurch  zwei  Kräfte  +0,5  und 
nochmal  -f- O.f»,  und  diese  bilden  zusammen  mit  den  Krallen 
an  den  Kurbeln  2  und  3  je  ein  Kräftepaar;  das  Kraftepaar 
-f»  0.5  und  —  0,5  zwischen  den  Kurbeln  1  und  2  wirkt  am 
Hebelarm  a,  und  das  Kräftepaar  +  0.5  und  —0,5  /wischen 
den  Kurbeln  1  und  3  wirkt  am  Hebelarm  2a.  Wir  erhalten  al-o 
als  resultierendes  Moment 

"1,5   a  -f-  0.5  .  2  a    -  1,5  a, 
das  im  Sinne  der  L'hrzeigeidrehung  wiikt.    Wenn  wir  dieselbe 
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Betrachtung  für  jede  der  Figuren  7  bis  17  durchführen,  so  er- 
gibt sich  die  Zusammenstellung  aus  der  wir  ersehen,  dass 
die  Summe  der  Kräfte  an  den  drei  Kurbeln  stets  gleich  null 
ist,  und  d.K*  wir  diese  Kräfte  stets  zu  Krältepaarcn  zusammen- 
setzen können.  Dies  ist  übrigens  ein  bekannter  Salz  der 
Mechanik,  welcher  tautet:  Ist  die  Summe  der  Kräfte  in  einer 
Ebene  gleich  null,  so  lassen  sich  die  Kräfte  durch  ein  Kräfte- 
|>aar  ersetzen;  wir  haben  allerdings  meist  zwei  Kräftepaare  ge- 
funden, dies  ändert  aber  nichts,  denn  Kräftepaare  kann  man 


i  m  ni 


s 

Kreic  Kräfte 

an 

Kräftepaare 

Moment 

_ 

Kurbel  1 

Kurbel  2 

Kurbel  3 

«Dil  Vorreklieo  dealet  birr  dm 
Dreh.ion  ml 

0 

1 

—  0.5 

-0.5 

4-  0.5  .  •   -f  0.5  .  2a 
4-  0.86  .  a 

4-  1.5  a 

J 

0.86 

—  0.86 

0 

f  0.86  a 

8 

0.5 

—  1 

0.5 

+  0,5  .  a    —  0,5  .  a 

0 

9 

0 

—  0.86 

0,86 

—  0.86  .  a 

-  0.86  a 

10 

-  ll.S 

—  0.5 

1 

—  0.5.2a  —  0.5.  a 

-  1.5  a 

II 

0 

0,86 

—  0.86 .  2a 

—  1.72  a 

13 

—  1 

0.5 

0.5 

—  0.5  .2a  —  0.5  .  a 

-1.5  a 

13 

—  086 

0,86 

0 

-0.86.a 

—  0.86  a 

14 

-  0  5 

1 

—  0,5 

—  0.5. a    +0.5. a 

0 

15 

0 

0.86 

—  0.86 

4-  0,*6 .  a 

4-  0,86  a 

16 

ii  r, 

0,5 

-1 

-(-  0.5  .2a  +  0,5  .  a 

4-  1.5  a 

17 

0.86 

° 

-0.86 

+  0.86.  2  a 

+  1.72  a 

leicht  vereinigen,  was  in  der  Spalte  unter  Moment  geschehen 
ist.  Das  sehr  wichtige  Ergebnis,  das,  wie  wir  noch  sehen 
werden,  auch  bei  Berücksichtigung  der  endlichen  Länge  der 
Flügelstange  bestehen  bleibt,  nämlich  da>s  die  Summe  der 
Kräfte  stets  gleich  null  ist, 

*<b)  =  0, 

verbürgt  uns,  dass  am  I  »reizylinderniotor  ülierhaupt  keine  freien 
Einzelkräfte  resultieren,  sondern  nur  freie  Momente. 

Wir  kommen  nun  zu  der  Frage,  ob  diese  freien  Momente 
des  Dreizylindermotors  grosser  oder  kleiner  sind  als  diejenigen 
des  Zweizylindermotors.  Da  die  Vermehrung  der  Zylinder  in 
der  Kegel  den  Hauptzweck  hat,  die  Leistung  zu  erhöhen,  so 
vergleichen  wir  zunächst  in  den  Fig  llSa  bis  lHd  einen  I  »rei- 
zylindermotor mit  einem  Zweizylindermotor  von  'I,  geringer  Leis- 
tung, also  z.  H.  einen  15  rS.-Dreizylinderuiotor  mit  einem  10  PS.- 
Zvveizylindermotor,  und  erhalten  folgende  Gegenüberstellung: 

Dreizylindermotor 
freie  Kräfte  X  Hebelarm  =  Moment 
0,86  X  2a  =  1,72a 

Zweizylindermotor 
freie  Kräfte  X  Hebelarm  —  Moment 
1  X  ■  =  1.0a 

Wir  sehen:  die  freien  Kräfte  verhalten  sich  zwar  wie 
0,86  tu  1  (sin  60  •  :  sin  90  °),  derHehclarm  aber  ist  um  so  viel 
kleiner,  dass  der  Zweizylindermotor  aus  diesem  Vergleich  als 
Sieger  hervorgeht.  Wenn  wir  gleich  leistungsfähige  Motoren  gegen- 
überstellen, so  ergibt  die  etwas  lang  werdende  Rechnung  an- 
genähert die  Gleichwertigkeit  beider  Systeme  in  Hinsicht  auf 
das  freie  Moment  Wir  haben  abei  sowohl  in  obiger  als  auch 
bei  der  hier  nicht  vorgeführten  Gegenüberstellung  gleich  leistungs- 
fähiger Motoren  der  Einfachheit  halber  die  Voraussetzung  ge- 
macht, dass  die  Zvlinder  in  beiden  Fällen  gleich  nahe  aneinander 
getückt  sind,  in  Wirklichkeit  trifft  dies  nicht  zu,  sondern  bei 
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Zweizylindermotoren  werden,  wie  wir  schon  gehört  haben,  die 
Zylinder  von  einen)  gemeinsamen  Wassermantel  umgehen,  bei 
der  I  »reizylinderbauarl  dagegen  aus  Fabrikatiousiueksichlen 
mit  Kccht  —  drei  gehennte  ZWindii  auf  «las  Kuibelgchäiisc 
aufgesetzt.  Wen*  wir  diesem  Umstände  noch  Rc>  hnung  trafen, 
sn  ist  selbst  bei  gleicher  Leistung  <ler  DreistrlindvraMlnc  un- 
günstiger daran  als  der  Zw  dl) lindeimotor. 

Wir  müssen  nun  ein  paar  Worte  unserer  Itr-stimmung  der 
Iii  schlcunigungskräftc  in  den  Fig.  6—18  widmen.  Ri  ist  be- 
kannt, dass  die  Acndciung  der  Heschlcunigungskrältc  bei  un- 
endlich  langer  Flügelsiange  durch  eine  Gerade  im  n  in  Fig 
Uaraktei  isiert  ist.  Wahlen  wir  nun  den  Massstah  für  die  He- 
schlcunigungskräfte  so.  dass  m  «  unter  einem  Winkel  von  4!>* 
vci  läuft,  s<i  sind  die  Hcschleunigungskräftc  *,  \  usw.  imuier 
-.deich  den  zugehörigen  Projektionen  /,  f>t  usw.  der  Kurbelarme. 

Wir  kommen  nun  zur  Berücksichtigung  der  endlichen  Lance 
di  r  Flügelsiange;  bei  Vierz\ lindcrmotoren  hatte  ■  liest*  uns  neue 
Rnihüllungcn  gebracht,  nämlich  Itei  unendlich  langen  Stangen 
war  der  Masicnausjeicb  vollkommen,  bei  endliche»  Länge  aber 
blieben  erhebliche  nach  oben  gerichtete  UL.j0  Kräfte  übrig.  Nach 
Radinger  ist  bei  einem  Verhältnis  /.  zwischen  Kurbihadius  und 
Flügclsiangenlängc  die  lieschleunivungskraft 


raden  (punktiert  in  Fi-  21»)  durch  diejenigen  ersetzen,  die  sich 
aus  der  Zusammenstellung  t>  und  der  Mark  ausgezogenen  Kurve 
der  Fig   20  ergeben,  so  erhalten  wir  folgendes: 

Für  Figur  6. 
Kurbel  2. 
«  =  120 
b  =  —0.1.1 

S(h)  =o. 
Für  Figur  7. 

Km  hei  2. 
*  -  150 
b  sr  -0.7.-. 
S(b)  -=0. 

Für  Figur  S. 
Kurbel  2. 
«  =  1*0 
b  -0.7R 
2<b)  —  Q 

und  so  weifet,  wie  Zusammenstellung  7  zeigt,  also  genau  wie 
l>ei  unendlicher  FlügeMangi-nlänge 

0. 


b 


m  v- 


(cos  «  +  I ■  •  cos  '.'  •), 


worin  m  die   Masse  der  schwingenden  Triebwcrksteile,  v 
i  ... 


die 


4 
1k 


P%.  18  b. 


kuthelzapfengcschwindigkeit,  r  den  Kurbelradius  und  «  den  je- 
weiligen l'rehwinkel  bedeutet.  Für  das  bei  Automobilmutoren 
übliche 

4,5  _ 

ergehen  sieh  aus  dieser  Formel  die  in  Zusammenstellung  6  aus- 
gerechneten und  in  Fig.  20  aufgezeichneten  Veränderungen  der 
l'.csrhlcuniguneskräfte. 

Zusammenstellung  6. 


Kurbel  1. 
■  m  0* 

b  >-■  1.  22 


Km  lud  l. 
«  —  30» 
h  «).<»7 


Kulte!  I. 

9  =  60» 

b  =  0.39 


Km  hei  3. 

t  —  MO* 
b  —  -  <J,(.| 


Knil.il  3. 

«  =  270» 
b  =  0.22 


Karte!  3. 
«  non» 

b  =  0,3'» 


\ 
\ 
i 
i 
/ 


X 

I 
I 

I 
I 


TL 

F%.  Ihr 


I 
I 

n 

I 
I 

_3L 


Ki«.  l-*d. 


Wie  der  erwähnte  Satz  der  Mechanik  uns  sagt,  so  können 
wir  natürlich  auch  hier  stets  Kräftepaarc  konstruieren,  z.  B- 
in  Fig.  t.  dadurch,  dass  wir  die  Kraft  an  der  Kurbel  1  von  der 
Grosse  1,22  halbieren,  wir  erhalten  dann  zwischen  den 
Kurbeln  I  und  2  ein  Krättepaar  0,(>1  a,  und  zwischen  I  und  H 
I  ein  iweites  von  der  Grosse  0,61  .  2a.  Für  Fig.  7  ergibt  sich 
|  ein  Plax  0,75  .  a  und  ein  zw  eites  gleich  0.22 .  2a.  Diese  Zer- 
legung in  Kräftepaare  sowie  das  resultierende  Moment  sind 
ebenfalls  in  der  Zusammenstellung  7  angegeben. 

Zusammenstellung  7. 


•  cii*  2  • 


a  oo 
a  HO« 
1       45  • 
■  uO* 

•  —  **>* 
a  —  120" 

*  13."." 
a  ISO 

Im. 


I 

I..M, 

o.TO 


0.22 
0.22 
032 


o 

<—  0.51 
1—0.70) 


+  0.22 

+  .  i  _<j 

+  0,22 

(— O.H.,f  +  0.22 

i  -  I       +  n.i'2 


1 

0.5 
0 

(-  0...) 
(-  1) 
l-  0,.V) 
0 

AS 
i 


0.V7 
o.To 
0.3'  I 

—  tl  22 

—  O.'.l 

—  0.70 
-0.75 

—  0.7k 


- 


Knie  Kiillc  «n 
eil    KuihelJ  KuiheK« 


Kt-iuepaaie 

(lU,  V..t-»i,li.  r,  drul.  l  hl«  d.  ..  UtrkM.M  »>0 


Wenn  wir  nun  die  in  den  Fig.  t>  18  eingezeichneten  Ite- 
scldcunigungskiälie,  die  wir  aus  einer  unter  4a»  gezogenen  Ge- 


6 

+  1.22 

0.<d 

-0.61 

+  0.M  a 

4-0.61  ,2a 

4-  1.83a 

7 

-f  0.«»7 

-  0,75 

—  0.22 

+  0.75 . 

a 

4- 0.22.  2a 

1.19a 

8 

+  0.3'» 

O.Ts 

-4-0.39 

4-  0.39 . 

a 

—  0.39  .  a 

0 

'i 

—  0.22 

-0..5 

■  0,97 

—  0.22 . 

2.x. 

-0,75.« 

1,19a 

Ml 

—  0.61 

0.61 

+  1,22 

—  0,61  . 

J.l 

—  0.61  .  a 

—  l.B3a 

1  1 

1  —  0.75 

—  0.22 

-i-  0,97 

—  O.TO 

l'.i 

—  0.22 .  a 

-  1  72a 

12 

,1  —  0.78 

4-  0 .31 

+  "•:w 

—  0.39 . 

A 

—  (1.39  .  ■_>» 

—  1.17a 

13 

—  0.7ä 

+  o.'»7 

—  0,22 

—  0.7S . 

a 

-f  0.22 .  a 

—  0.53a 

14 

-0.61 

+  1.22 

—  0.61 

-  O.'d 

a 

—  o.r,l  * 

0 

If. 

—  0.22 

■i  o.i: 

-  0.75 

-  0.22  . 

• 

4  0.75  .  a 

+  0.53a 

1'. 

4  0.19 

+  0.31 

-0.7H 

+  03". 

2a 

4- 0.39  .  a 
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IT 

4-  O.'tT 
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0.T5 

+  0,22 . 

a 
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4  1.72« 
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tn  Hg.  21  sind  -lie  Werte  der  Spalte  unter  .Moment" 
als  stark  ausgezogene  Kurve  WdgetragCrl.  Der  eigentümliche 
Verlauf  .liefer  Linie  -  ilas  rasclie  Ablallen  und  langsame  An- 

tn 


Vif-  I". 


steinen  —  erklärt  sich  ilaraus,  dass  das  freie  Moment  hatipt- 
s;ichlich  von  den  beidtn  äusseren  Zylindern  herrührt  und  sieh 
daher  rasch  ändert,  wenn  die  Triebwerke  dieser  Zylinder  rieb 


Vis.  -•(«. 

in  der  Nahe  des  oberen  I  utpuukte»  befinden,  denn  •Linn  andern 
sich  auch,  wie  Fi«.  20  zeigt,  die  Hcschleunigungskr.ifte  rasch 
0,:W,  0.17,  1,22);  sind  »her  die  Tikhwcikc  dci  litid.  n  äusseren 


Z%  1  irt-ler  in  iler  Nähe  des  unteren  Totpunktes.  so  andern  sich 
die  Bcschleunigungskr.itte  langsam  iti.nl,  ti.7.'>.  0.7f»,  mithin 
auch  <lie  freien  Momente.  Durch  Anwendung  rotierender  Maasen 
kann  man  diese  freien  Momente  noch  verkleinern,  aber  höchstens 
his  zur  Hälfte,  denn  sonst  treten  die  Kräfte,  die  man  in  vertikaler 
Richtung  vernichtet,  in  einer  horizontalen  Hl»ene  wieder  auf  und 
erzeugen  infolge  der  elastischen  Keifen  ein  Schlingern  des 
Vorderteiles  <\c<  Automobils.  I>ic  Momenten  linie  der  Ausgleichs- 
tnassen  ist  punktiert  in  Fig.  21  eingezeichnet,  und  dieienige  des 
übrigbleibenden  freien  Momentes  strich-punktiert.  Wir  seilen 
also:  bei  dem  1  »reizylinderrontor  haben  wir  freie  Momente,  aber 
keine  freien  resultierenden  Kräfte;  früher  hatten  wir  gefunden, 
d.i«s  wir  bei  dem  Vierzylindermotor  keine  freien  Momente 
haben,  aber  die  freien  Kralle  nicht  ganz  beseitigen  können, 
Ks  fragt  sich  nun:  Was  setzt  das  Automobil  mehr  in  I  r- 
schütterungen,  die  freien  Momente  oder  die  freien  Kr.iflc?  Und 
diese  Frage,  gipfelt  darin:  Was  ist  innerhalb  solcher  Leistungs- 
grenzen, in  denen  sich  die  eine  Hauart  durch  die  andere  er- 
setzen l.isst,  U'sser,  der  Vierzvlindcrmolor  o>ler  der  Drei- 
zylimlerniotor? 


Zur  lleanlwortung  dieser  Fragen  vergegenwärtigen  wir 
uns  an  den  Hg,  22  Und  2.1  den  Kinlluss  der  feien  Momente 
und  freien  Kralle  auf  die  Trag  federn  des  Wagcugcstclls.  In 
Fig.  22  haben  wir  es  mit  einem  Drcizylindermoinr  zu  tun. 
dessen  Zylindermitteu  um  15  cm  voneinander  entfernt  sind; 
das  grösstc  Moment  wirkt  also  an  einem  Hebelarm  von  30  cm, 
und  sein  Relativ  wert  ergibt  sich  aus  der  slrich-punklierteu 
Kurve  der  Fig.  21  zu  0,9;  das  Moment  selbst  beträgt  demnach: 

m  v- 

o.'»-  :t0. 

[lies  muss  ersetzt  werden  durch  ein  anderes  Moment,  'las  an 
der  Federentfeinuin:  (J'KI  cinl  wirkt;  der  Hebelarm  ist  lOmal 
so  gross,  also  muss  die  Kralt  I rl mal  so  klein  sein.  d.  h.  gleich 

Diese  Kraft  wirkt  sowohl  avti  die  Federn  der  Vnrdcruehsc 
wie  diejenigen  iler  Hinterachse,  und  zwar  wahrend  jeder  \|o|..r- 
wcllenunidrcliuiig  einmal  als  Belastung  und  einmal  ;d»  Fnt- 
lastung,  je  nachdem  der  l'rcli»inn  des  Moments  |x »sitiv  odei 
negativ  ist  Itei  dem  Vierzylindermotor  halten  wir  gefunden, 
•  lass  in  jedem  Totpunkt  eine  nicht  ausgleiohbare  Kraft  von  der 


auftritt,  und  In  der  Hubmitte  0.SS 


Grösse  +0.SS  - 

Hei  jeder  Motorw elleuiiindrehung  lindet  al>0  zweimal  die  in 
Fig.  23  angedeutete  Entlastung  der  Federn  Mall,  und  auch 
zweimal   eine  ebe  lebe   MchiMastimg.    llei  dieser  Figur  ist 
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angenommen,  dass  die  Mitte  des  Motors  30  ein  hinter  der 
Vorderachse  liegt,  wodurch  sich  bei  330  cm  Radstand  <lie  ge- 
zeichnete Lastverteilung  ergibt.  Ein  Vergleich  der  Fig.  22  und  23 
lehrt  uns,  dass  in  Hinsicht  auf  die  Hinterachse  der  Einflus.s  der 
Preizylinder-  uml  Vierzrlindcrhauart  nahezu  derselbe  ist,  dass 
dagegen  die  Vorderfedern  beim  Vierzylindermotor  ungefähr 
\  zehnmal  so  stark  heeinfhisst  werden  als 

durch  die  Dreizvlindcrmaschine.  Wenn 


diesem  Vergleich  zwar  gleiche  Trieb- 
werke zugrunde  liegen,  also  beispiels- 
weise ein  15  PS.-Drcizylindermolor  und 
ein  20  PS.-Vicrzylindermotor,  so  ist  doch 


die  l 'eltcrlcgenheit  <ler  Dreizylinderbauart  eine  solche,  dass 
selbst  bei  dem  Vergleich  gleich  leistungsfähiger  Maschinen  keine 
WCSCUUichC  Aendcrung  eintreten  kann. 

Man  kann  nun  noch  entgegnen:  Es  ist  sehr  wohl  möglich, 
dass  kleine  Kräfte  grössere  Erschütterungen  erzeugen  als  giosse 
Kräfte,  nämlich  dann,  wenn  die  kleinen  Kräfte  Resonnanz,  die 
grossen  Kräfte  aber  keine  Resonnanz  bei  den  Eigenschwingungen 
des   Wagenkörpers    finden.     Eine  gleiche  Zahl   der  Eigen- 


schwingungen und  Triebwerksimpulsc  ist  zwar  ausgeschlossen, 
jedoch  kann  dadurch  eine  Resonnanz  zustande  kommen,  dass 
jeder  n'r  Impuls  mit  der  Cmkebr  der  Eigenschwingung  zu- 
sammenlällt.  Uies  ist  aber  bei  der  doppelten  Schwinuungszahl 
des  Vierzylindermotors  wahrscheinlicher  als  bei  der  einfachen  der 
Dreizylindermaschin-,  ausserdem  werden  bei  einer  einmal  einge- 
tretenen derartigen  Resonnanz  die  zehnmal 
grösseren  Impulse  des  Vierzylindermotors 
viel  rascher  den  ganzen  Wagenkörper 
in  bedenkliche  Schwingungen  bringen 
als  die  kleinen  der  Dreizvlindcrmaschine. 
Wir  haben  hiermit  die  volle  Be 


* 


Fig.  23. 

rei  htignnu  dafür  erkannt,  dass  der  in  Amerika  und  England 
ziemlich  verbreitete  Dreizylindermotor  sich  auch  bei  uns  mehr 
und  mehr  einbürgert:  besonders  empfehlenswert  dürfte  es  sein, 
unter  Benutzung  desselben  Zylindermodells  Ein-,  Zwei-,  Drei-, 
Vier-  und  Scchszylindcrmotore  zu  bauen,  um  durch  diese  Ver- 
einfachung eine  Massenfabrikation  zu  ermöglichen  und  das 
Automobil  zu  verbilligen. 


Internationale  Automobil 

U.  bis  19. 

Die  Eröllnung  der  Ausstellung  hat  programmäßig  am 
Vormittag  des  4.  Februar  unter  ausserordentlich  starker  Beteili- 
gung statlgclunden,  und  es  liot  sich  den  I  rschicnenen  im  Eandes- 
Ausstellungsgebäude  ein  überaus  glänzendes,  man  darf  wohl 
sagen  ein  wirklich  grossartiges  und  bedeutungsvolles  Bild, 
lieber  alles  das,  was  in  dem  gegebenen  grossen  Rahmen  auf 
den  ersten  Blick  in  die  äussere  Erscheinung  trat,  ist  in  zahllosen 
Artikeln  der  Tageszeitungen  und  in  Fachschriften  längst  berichtet 
fl  orden,  wenn  das  vorliegende  lieft  unserer  Zeitschrift  in  die  Hände 
der  l.escr  kommt.  Aufgabe  dieser  Zeitschrift  kann  und  soll  es  nur 
sein,  von  allen  diesen  Aeusserlichkeitcn  dasjenige  festzuhalten, 
was  für  den  Entwicklungsgang  des  Automobilismus  von  sachlicher 
Bedeutung  und  von  bleibenderem  historischen  Wert  ist.  Was  die 
Ausstellung  an  sich  von  Wert  und  Bedeutung  bietet,  liegt  tiefer, 
und  es  in  dieser  Zeitschrift  zu  behandeln,  darf  nicht  das  Werk 
des  Augenblicks  und  der  ersten  Betrachtung  sein. 

Zweck  und  Wesen  einer  Ausstellung  von  einer  fachlichen 
Bedeutung  wie  diejenige,  über  welche  wir  hier  zu  berichten 
haben,  und  welche  schlechterdings  ein  vollständiges  Bild  davon 
gibt,  was  im  Februar  l°nr>  die  Automobiltechnik  darbot,  wird 
nur  in  der  vcrgleichsweiscn  Betrachtung  der  vorgeführten 
Gegenstände  gegeneinander  zum  Ausdruck  kommen  können. 
Dies  aber  erfordert  ein  eingehenderes  Studium,  als  es  die  Be- 
sichtigung im  Trubel  und  Verkehr  des  Publikums  bei  der  Schau- 
stellung ermöglicht.  I  las  Beobachtete  muss  geklärt  und  jeweils 
ergänzt  werden,  und  eine  derartige  Verarbeitung  des  reichen 
Stoffes  wird  nach  und  nach  in  der  Zeitschrift  erfolgen,  um 
unsere  I.eser  über  die  herrorlretendcren  Neuerungen  und  Ver- 
besserungen, soweit  solche  in  Frage  kommen,  auf  dem  laufen- 


Ausstellung  Qerlin  1905. 

Februar.) 

den  zu  erhalten.  Solche  Neuerungen  und  Verbesserungen  liefen 
vor,  wenn  auch,  wie  gleich  von  vornherein  bemerkt  sein  mag, 
nur  in  massigem  I  'rr.fangc.  Das  ist  bei  der  kurzen  Aufeinander- 
folge der  Ausstellungen  nicht  anders  zu  erwarten,  und  wir 
halten  es  eigentlich  für  ein  sehr  willkommene?  Resultat,  wenn 
die  Ausstellung  weniger  Neues  aufweist,  als  eine  Verallgemeinerung 
des  bei  früheren  Vorführungen  als  gut  Erkannten. 

Für  das  vorliegende  Heft,  dessen  Ersrheinungstermin  in- 
mitten -1er  Ausstellung  hegt,  mochten  wir  uns  auf  diese  ein- 
leitenden Betrachtungen  beschränken  und  nur  noch  von  den 
Aeusserlichkeitcn  einiges  hier  festlegen,  was  uns,  wie  gesagt, 
von  nachwirkendem  Interesse  erscheint. 

In  erster  Linie  ist  es  das  Erscheinen  Sr.  Majestät  des 
Kaisers  bei  Eröffnung  der  Ausstellung  und  das  durchgreifende, 
unerschöpfliche  Interesse  Sr.  Konigl.  Hoheit  des  Prinzen 
Heinrich  von  Preussen,  welches  dieser  seit  Jahr  und  Tag 
der  Entwickelung  des  Automobilismus  und  speziell  der  Aus- 
gestaltung dieser  Ausstellung  widmete,  was  der  letzteren  als  ein 
dauerndes  Zeichen  für  immer  zur  Seite  stehen  wird. 

Leider  gestatteten  es  die  zur  Verfügung  stehenden  Räum- 
lichkeiten im  Ausstellungsgebäude  nur  einem  ganz  winzigen 
"feile  des  grossen  Kreises  der  Interessenten,  den  bedeutsamen 
Eröffnungsakt  unmittelbar  auf  sich  wirken  zu  lassen. 

Der  Wunsch  nach  Errichtung  eines  grossen,  allen  be- 
rechtigten Anforderungen  genügenden  Ausstellungsgcbäudcs  in 
Berlin  kam  allseitig  zum  Ausdruck.  Dabei  möchten  wir  aber 
schon  gleich  hier  einschalten,  dass  in  der  jetzigen  Ausstellung, 
zwar  abgesehen  Ton  sonstigen  Mängeln,  mancher  Aussteller  sich 
mit  einem  recht  wenig  günstigen  Platze  begnügen  musste  —  es 
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ist  ja  schliesslich  jeder  Winkel  besetzt  — ,  dass  alier  auch  eine 
grosse  Anzahl  ganz  ausgezeichneter  Plätze  dargeboten  waren. 
Dadurch,  dass  der  Ausstellungsraum  in  nicht  weniger  als 
ca.  50  Einzelräume,  mehr  oder  weniger  grosse  Säle,  Zimmer  und 
Gänge  zerfällt,  bietet  sich  vielen  grösseren  Firmen  die  Ge- 
legenheit, ihre  gesamte  Ausstellung  förmlich  für  sich  in  einem 
umgrenzten  eigenen  Rahmen  abgeschlossen  vorzuführen,  und  der 
Heschaucr  empfängt  in  vielen  Kälten  einen  ausserordentlich  vor- 
teilhaften Standpunkt;  er  kann  die  Fabrikate  der  einzelnen 
Firmen  in  Ruhe  für  sich  betrachten,  ohne  dass  nach  rechts  und 
links  etc.  der  Blick  und  die  Aufmerksamkeit  abgelenkt  wird. 

Die  kurze,  markige  und  wirkungsvolle  Erölt'nungsredc  hielt 
Sc.  Durchlaucht  Herzog  Viktor  von  Ratibor,  und  es 
wird  erwünscht  sein,  dass  wir  dieselbe  hier  so  vollständig  wie 
möglich,  wie  folgt,  wiedergeben: 


.  Wenu  ich  im  Namen  de*  Präsidiums  dieser  Ausstellung 
Knete  Majestät  ehrfurchtsvoll  begiüsse.  so  isl  es  vor  allem  ein 
filflM  »ifclw  nkh.  WH«  uns  alle  erfüllt:  ilas  isl  das  ( iefühl  des 
tiefsten  Dankes  gegen  tiolt.  der  da*  Kelien  de*  teuren,  von  schwerer 
Krankheit  heimgesuchten  Königlichen  Prinzen  gnädig  beschützt  hat. 
und  der  in  »einer  Gnade  es  gestaltet  bat.  dass  Knere  Majestät,  von 
schwerer  Sorge  befreit,  heute  hier  erscheinen  konnten.  I«  h  weiss, 
dass  irh  an*  dem  I  Irl  reu  und  in  dem  Sinne  aller  Anwesenden 
spreche,  wenn  irh  dem  Wunsche  Worte  leihe,  da«  tiolt  der  Herr 
auch  ferner  den  (euren  Prinzen  in  «einen  gnädigen  Schul*  nehmen 
»olle,  und  davs  bald  die  völlige  Genesung  eintreten  möge. 

I' ti sei  e  Heizen  sind  aber  in  diesem  Augenblick  auch  erfüllt 
von  ehrerbietigstem  Danke  gegen  Knere  Majestät,  um!  ich  hille 
Euere  Majestät  allrrimlettäiiigst,  diesen  Gefühlen  Ausdruck  gehen 
H  dürfen.  Wenn  wir.  die  Micke  zuifli  kwendend.  uns  vergegen- 
wärtigen, eine  wie  kurze  Spanne  Zeit  Vellingen  isl  seit  den  eisten 
Anfaulen  der  deutschen  Automobil-Industrie,  seil  der  Hegt  Tindlllig 
.les  Delltsrben  Aulomobil-f'lubs.  so  glaube  uh.  können  wir  wohl 
stolz  sein  auf  «Urs.  was  erreicht  winden  ist.  und  wenn  die  deutsche 
Automolul-Imliisli ie  in  unserer  /eil  nicht  hinter  der  anderer  I  inltcr 
zurückgeblieben  ist.  wenn  sie  im  Gegenteil  mit  in  eistei  Reihe 
sieht,  so  verdankt  sie  dies  hauptsächlich  dem  eihaheiien  hoch- 
herzigen Schulz,  welcbeu  Kurre  Majestät  dem  Autoniobihsmiis 
immer  halten  ailgedcihcn  lassen.  Mil  weitem  Hlick  eikannle  Knere 
Majestät  von  allem  Anfall«  au  die  Wichtigkeit  des  neuen  Verkehl  s- 
mittels.  die  hohe  Kedeutiing  des  Aiitomuhilismus  für  den  ganzen 
Verkehr,  und  als  dann  Kueie  Majestät  die  l'eberzeiignng  geunnrien 
haben,  daxs  wir  auf  ileiu  rechten  Wege  waten,  koniilen  wir  am  h 
Kuerer  Majestät  Allerh.Vhslen  Schutzes  und  gnädigsten  Wohlwollens 
sicher  sein. 

Hei  dem  Rückblick  auf  die  Jahre  der  Kutwii  kelung  des  Auto- 
mobilisnius  in  Deutschland  sind  es  gewisse  Ereignisse,  welche  sich 
uns  gewissermassen  als  Melksteine  auf  diesem  Wege  ilarstelleu.  Sie 
gewinnen  alle  erst  ihre  lledciitung  durch  die  gnädige  Teilnahme, 
welche  Kucrc  Majestät  unseren  Hestreluingen  haben  zuted  werden 
lassen.  Ich  darf  erinnern  an  die  I luldigungsfahrt  der  Automobile 
und  an  das  (Jordon  Kennen- Kennen.  Die  Internationale  Auto- 
mobil-Ausstellung Merlin  soll  auch  ein  solcher  Metkstriu  sein, 
veranstaltet  nnlei  dem  Indien  Protektorat  Seiner  Königlichen  Hoheit 
des  Ptinzen  Heinrich  von  Prcusscn  von  dem  Denis,  hen  Aulomohil- 
C'luh  in  Gemeinschaft  mit  dem  Verein  Deutschei  Mulntfahizeiig- 
ludustiiellci.  Es  ist  dies  wohl  die  erste  deutsche  Aukimol.il- 
Ausstellung,  welche  mit  Kn  ht  verdient,  .international*  Benannt  zu 
werden,  und  in  welcher  die  deutsche  Automobil-Industrie  vollzählig 
vertreten  ist  und  Gelegenheit  bat.  sich  mit  dem  Auslände  m 
messen,  und  ich  holte,  sie  wird  ihr  Examen  bestehen;  sie  hat  aber 
auch  Gelegenheit,  zu  leinen,  denn  das  Ausland  ist.  smvnhl  w  as  die 
Zahl,  als  auch  was  die  Güte  der  Erzeugnisse  betrifft,  in  hervor- 
ragender Weise  vertreten.  Ich  möchte  an  die  rege  Helcihgung  der 
noch  immer  an  dei  Spitze  stehenden  franiüsischen  Automohil- 
Inditstrie  erinnern,  und  auch  die  Motorboot. Industrie  wird  gewiss 
das  Interesse  an  der  Ausstellung  nui  ei  höhen,  und  w  enn  w  ir  so 
hoffen,  dass  die  Ausstellung  einen  Erfolg  bedeutet,  so  ist  sie  das 
mir  durih  die  Gnade  Kuerer  Majestät,  denn  wir  hallen  es  niehl  cr- 
leichl.  wenn  wir  uns  nicht  des  Allerhöchsten  Wohlwollens  zu  er- 
freuen gehabt  hätten. 

Im  Namen  des  Präsidiums  dieser  Ausstellung  und  im  Namen 
'les  Deutsrhen  Automobil-Clubs,  der  das  hohe  Glück  bat.  Euere 
Majestät  zu  den  Seinen  zählen  zu  dürfen,  bringe  kh  Euerer  Majestät 
unseren  untertänigsten,  ehrerbietigsten  Dank  für  die  I  nteiMöttnng, 
welche   Euere   Majestät    uns    gnädigst   gewähr!    und   die  gt..ssr 


Gnade  gehallt  haben,  heute  hier  zu  erscheinen,  l  ud  min  bitte 
ich  Euere  Majestät  doch  gnädigst  die  Ausstellung  durch  den  Rund- 
gang zu  eröffnen. 

Alle  Anwesenden  aber  fordere  ich  auf,  dem  tiefühl  der 
Kiebe  und  Dankbarkeit,  welches  unsere  Herzen  erfüllt,   laut  Aus- 
druck zu  gel>en,  indem  Sie  mit  mit  in  den  kuf  einstimmen :  Seine 
Majestät  hurra,  hurra,  hurra" 
Sodann  mochten  wir  die   zündende,  enthusiastisch  auf- 
genommene Ansprache  ebensn   hiet    wiedergeben,   welche  Sc. 
Exzellenz   der   Minister   der   offen  iL   Arbeiten,  Herr 
von  Budde,  bei  der  Festtafel  im  Kaiserhof  am  Abend  des 
"i  Februar  in  Anwesenheit  Ihrer  kgl.  Hoheiten   der  Prinzen 
Heinrich  und  Joachim   Friedrich    von   Prcussen,  fast 
aller  Minister,  des  Präsidenten  des  Automobile  Club  de  France 
und  einer  langen  Tafel    Ehrengäste    \<m   hervorragender  Be- 
deutung und  so  vieler  Teilnehmer  hielt,  als  der  grosse  Saal  des 
Kaiserin if  äusserst  zu  fassen  vermochte.  Diese  humonlurchwchte 
Ansprache  kennzeichnet  in  ihren  ernsten  Schluss Worten  so  recht 
die  klare  und  vorurteilsfreie  Auffassung,  welche  dem  Auto- 
mobilisuHis  bei  uns  an  den  massgclicndstcn  Stellen  entgegen- 
gebracht wird,  unil  wir  mochten  damit  den  heutigen  Ik-richt 
schliesscn  um  den  Eindruck  dieser  Rede  durch  nichts  abzuschwächen. 
Exz.  ton  lUnlde  führte  folgendes  aus: 

.Meine  Heuen.  Sie  können  sii  h  denken,  dass  ich  als 
Ressortminister  für  das  Verkehrswesen  nur  mit  sehr  gemischten 
Empfindungen  au  dem  Kest  teilnehme.  Ith  hedanrr  sehr,  dass  ich 
diesen  Wei nintsli opl'en  in  diese  schöne  Keier  hineiuliringen  muss 
Ich  kann  nicht  undeis.  wenn  i'  Ii  ganz  ehrin  Ii  sein  will.  Sehe  ich 
doch  in  .lern  auf  der  Strasse  rasenden  Automobil  einen  Konkurrenten. 
Kiue  Konkurrenz,  die  begründet  isl  in  lerhnischei.  wie  in  betrieb. 
Hehn  Hinsiiht  durch  die  grossen  Voiteile  gegenüber  dem  ganzen 
Eisenbahnbetrieb,  den  ich  leite.  Sie  sind  nicht  genötigt,  einen 
Kulerliaii  zu  st  baffen.  Sie  haben  keine  Schwellen,  keine  Gleise, 
keine  Weichen,  all  diese  Itelastnng  keimen  Sie  nnht.  Sie  haben 
ein  Kahrzeiig.  das  gleichzeitig  Kokomotive.  Salonwagen  und  Speise- 
wagen isl.  Ich  glaube,  mein  Kollege,  der  Herr  Postmeister,  wird 
si  hlii  ssli,  h  noch  finden,  dass  die  I'ost  zu  langsam  gebt,  und  seine 
Hiicf boten  veranlassen,  im  Automobil  zu  fahlen,  sie  balwn  llsn 
ganz  ausser. .rdenllichc  Vorteile,  mil  denen  ich  nicht  konkiiirieieii 
kann.  Dazu  kommt  noch,  dass  Sie  nicht  nui  Reisende,  sondern 
h'iihrinann  selbst  sind,  während  i<  Ii  nur  Kuhmiann  bin.  auf 
die  Reisenden  schimpfen.  Wenn  Ihnen  unterwegs  etwas  passieit. 
s.  biinpfen    Sie    Sbei    sich   seihst,    passiert    nur   etwas,  dann 


schimpft  alle  Welt 


Die  Kiseiihahiiicisendcli  klagen  über 
das  furchlhjic  Geraus.  Ii  und  filier  den  Koblenslaub.  duich  den  sie 
belästig«  werden.  Das  ist  bei  Ihrem  Kahrzeiig  angeblich  nicht  der  Kall. 
Tlotzdom  habe  ich  gehört,  d.iss  auch  Sie  Staub  aufwiiUdu.  und 
was  ,lie  Nachteile  des  llenzins  lM-tiiffl.  s,,  mö.  hte  ich  mit  Kiu  k-i.  hl 
auf  .las  Dinet  lieber  nicht  dal  Übel  leden.  Wenn  Ich  moigeus  und 
abends  die  Zeitungen  lese.  <n  muss  ich  ei  fahren,  dass  dei  Kisen- 
liahnhclrieh  über  seinen  I  I zustand  nicht  weit  hinaus  sei.  Da  können 
Sir  es  mir  nicht  übel  nehmen,  wenn  ich  auf  Ihre  Konkurrenz  eifei- 
sii.hlig  bin  Auch  der  Wcgehaumiuislei  und  der  Polizeiininistet 
liaben  mil  Ihnen  ihre  Iielu-  Nol,  wenn  Sie  ein  gewisses  Tempo 
üheischifiteii.  Abel  wie  überall,  so  s.ugl  auch  biet  der  bei»  Gott. 
Kriegen  tue  ich  Sie  dooh  einmal,  sei  es  am  h  nui.  dass  sj«.  ent- 
gleisen und  Ihre  Kahrt  in  einem  f'hanssecgrat«en  beendigen.  Dann 
kommen  Sie  eben  doch  zu  mir  und  fahren  mit  mir  mich  Hanse. 
Kriegen  lue  ich  Sie  unter  allen  I 'msläiideii.  Was  Sie  mil  ilnoli 
die  ungelösten  Kahl  kalten  entziehen,  das  bringen  Sie  wieder  liftein 
durch  die  Hebung  der  Indiisliie,  Kassen  Sie  uns  also  zusammen- 
arbeiten. Eelier  mein  Inlrtesse  als  I  ulillierr  stelle  ich  die  Knl- 
wiiklung  und  Itelebuug  .ler  liubisirie.  Die  ist  mir  lieher  als  alle 
Reisenden  Ich  bin  Gl  ..sskaiilinann  und  kein  Kleinhändlei .  Was 
mir  aut  der  einen  Seile  entgeht,  das  bringe  ich  hundertfach  wieder 
auf  andite  Weise  herein.  Ich  war  bei  der  Giniidniig  des  Mittet- 
ein opäisi  hen  Mol. ii  wagen- Veieins  und  habe  sihon  damals  eiknnnl, 
dass  das  Aiilomobilwesen  eine  grosse  liedeutiiiig  erlangen  wild,  b  Ii 
freue  mich  heizlich  über  rlcn  Aufs<bwung.  den  dei  AntaUMrltiiimiM 
geuiiinmeii.  und  ich  versilbere  namens  dei  Sliulsn-guuiiug.  dass  wn 
■  lern  Aiitornobilweseii  w ..lilwiilleud  gegenfllK'isleheii.  und  dass  wir  die 

kleine  aus  ilciu  Weve  räumen  werden,  die  dem  A  mobil  auf  der 

timme  der  Kutwii  klung  entgegerisiehen.  mü'si-n  uns  aln  i  dabei 
nnlei  stützen,  indem  Sie  sich  den  Vorschrillen  fügen  im  Interesse 
der  anderen  Mens,  hen.   die   si,  1,  lein  Automobil  halten  können.* 

O.  i  m.  - 
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Bootsmotoren.'1 

Capitaine's  Sauggas- Maschine. 


lo.l«-t.u»K  UB,I  ><M...  tu  n.n  XXIII. 


Hisher  haben  wir  uns  mit  Explosionsmotoren  beschäftigt, 
die  durch  flüssige  Kohlenwasserstoffe  betrieben  werden.  Solche 
Motoren  haben  für  den  Bootsbetrieb,  solange  keine  zu  grossen 
Kräfte  vorlauft  werden,  und  für  Sportsz wecke,  bei  denen  es 
überhaupt  nicht  auf  die  II. .he  der  Betriebskosten  ankommt,  eine 
Existenzberechtigung.  Ganz  andere  Faktoren  kommen  aber  in 
Frage,  wenn  es  sich  darum  handelt,  in  grösseren  Betrieben, 
wie  l.  B.  in  der  Schleppschiffahrt,  die  Konkurrenz  mit  dem 
1  >ampf  aufzunehmen. 

Es  ist  nun  allgemein  bekannt,  dass  in  neuerer  Zeit  dem 
Dampf  ein  grosser  Rivale  in  der  Saugegas-  «Hier  Generalorgas- 
M.ischinc  entstanden  ist,  und  der  eingehenden  Besprechung  einer 
solchen  Anlage  soll  nachstehender  Aufsatz  gewidmet  sein 


metcr  aufgefangen,  um  für  Heiz-  und  Beleuchtungszwecke  (mit 
Gltihkörpcrnl  verwandt  zu  werden. 

Durch  das  iiindurchleiten  des  Wasserdampfes  durch  die 
glühenden  Kohlen  wird  naturlich  die  Glut  abgekühlt,  und  man 
muss  nach  jeder  „Gasmachung*  diese  Glut  wieder  dun  h  lün- 
blasen  v.m  Luft  .aufblasen".  Nach  dem  alten  Verfahren  konnte 
nun  immer  höchstens  4  —  o  Minuten  „Gasmachen"  und  musstc 
dann  wieder  mindestens  15  Minuten  .aufblasen".  In  neuerer 
Zeil  sind  bedeutende  Verbesserungen  gemacht  worden,  wodurch 
das  Verhältnis  zwischen  „Gasmaehen"  und  .Aufblasen*  ein 
umgekehrtes  wurde. 

Während  des  „Auf  blasens"  entwickelt  sich  nun  auch  ein 
Gas,  welches  jcd'ich  nur  minderwertig  ist,  weil  es  aus  ca.  */. 


Bereits  in  Heft  X  S  243,  Jhg.  lfHJ  i.  haben  wir  eine  Sauge-  I  Stiekstott  besteht.  1  >ieses  Gas  nennt  man  zum  Lierschied  zu 
gasanlage,  eingebaut  von  der  Lcutzer  GilBOto-cnfabrik  in  ein  |  dem  Wassergas  das  Generatorgas,  und  es  wird  benutzt, 
Schleppschiff,  kennen  gelernt,  doch  diese  Anlage  erinnert  in  !  um    den   notwendigen    Dampfkessel    und    den  Regenerator, 


Fig.  I. 


ihrem  ganzen  Aufbau  so  sehr  an  die  stationäre  Saugegas- 
maschinc,  dass  von  einer  speziellen  Schillsmaschine,  im  eigent- 
lichen Sinne,  nicht  die  Rede  sein  kann.  Heute  Wullen  wir  uns 
mit  einer  vielversprechenden  Konstruktion  des  in  Fachkreisen 
allbekannten  Ingenieurs  Emil  (  apitainc  in  Frankfurt  a.  M.  be- 
schäftigen. Wenn  bei  der  Gelegenheit  etwas  eingebender  auf 
die  Gaserzeugung  selbst  zurückgekommen  wird,  so  geschieht 
dieses,  weil  dieselbe  noch  Dicht  so  bekannt  ist,  dass  seitens  der 
Hichtfachmannei  ein  Verständnis  des  Wertes  der  Saugcgasanlagc 
vorausgesetzt  werden  kann. 

I>as  Saugegas  ist  im  gewissen  Sinne  als  der  Nachläufer 
des  sogenannten  Wassergases  zu  bezeichnen. 

Das  Wassergas  entsteht,  indem  man  durch  eine  Schicht 
hellglühender  Kohlen  Wasserdampf  drückt.  Hierbei  bildet  sich 
durch  die  Verbindung  des  Kohlenstoffes  mit  dem  Sauer«  lull  des 
Wasserdampfcs  Kohlenoiyd,  ein  giftiges,  brennbares  Gas,  welches 
sich  mit  dem  übrig  gebliebenen  Wasserstoff  des  Wasserdampfcs 
mischt,    hieses  Gasgemisch  wird  gereinigt  und  in  einem  Gaso- 

')  N.v  hilru.1.  Mir  nit  Geo*limii;ui>g  dir  U<  .Uktiei-  getUtlct. 


Fi«  ■>. 

einen  Vorwärmer  der  Luft  bezw.  l.'cbcrhitzcr  des  Dampfes, 
zu  heizen. 

Für  die  regclrcdilc  Erzeugung  dieses  Gases  ist  es  bisher 
ein  Erfordernis  gewe-en,  dass  eine  nicht  backende  Kohle,  also 
Magerkohle  verwendet  wird,  welche  allgemein  unter  dem  Namen 
Anthrazit  bekannt  ist.  Anthrazit  ist  nun  verhältnismässig  temer 
als  gewöhnliche  Kohle  —  /..  Zt.  wird  von  England  aus  Anthrazit 
franko  Frankfurt  a.  M.  mit  IM  Mark  pro  Tonne  offeriert, 
während  gute  Kesselkohle  dnrlen  l.">—  Ii»  Mark  pro  Tonne  kostet 
und  auch  nicht  überall  zu  haben,  weshalb  das  Bestreben 
der  Techniker  dahin  geht,  Einrichtungen  zu  ersinnen,  welche 
die  Verwendung  von  gewöhnlicher  Steinkohle  gestatten. 

1897  berichtet  Humphrey  in  der  Institution  of  Civil  En« 
gincers  über  ein  Verfahren,  welches  die  Verwendung  billiget 
bituminöser  Kleinkohle  zulässL 

1  >r.  Ludwig  Mond  hat  sich  seit  1879  bemuht,  ein  solches 
V erfahren  zu  ersinnen,  was  ihm  auch  gelungen  ist,  denn  seit 
1  befindet  sich  eine  solche  Anlage  in  der  Fabrik  von 
Brunner.    Mond   ä    Co,    Winningen   Wnrks,  in  Xorthwi.-k 
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Fig.  3. 

l'hcshirc,  im  Betrieb.  Dieser  grossen  Anlage  sin<i  eine  ganze 
Reihe  ebensolcher  in  den  grossen  Gasmotorenfabriken  Eng- 
lands gefolgt 

Die  Erwartungen,  die  man  an  das  Mond-Gas  gestellt  hat, 
haben  sich  nicht  erfüllt,  so  dass  die  Motorentechniker  rastlos 
weiter  arbeiten  mussten,  um  jedem  Gasmotor  .seine  eigene 
Gasanstalt"  zu  geben. 

Wie  bereits  oben  erwähnt,  bildet  sich  sowohl  beim  „Gas- 
macben" als  auch  beim  rAufblasen"  brennbares  Gas,  und  der 
Gedanke  lag  nahe,  diese  beiden  Gase  mit  einander  zu  mischen, 
das  heisst  mit  anderen  Worten,  das  .Gasmachen-  und  das 
.Aufblasen"  in  cinrr  Periode  vorzunehmen,  also  sowohl  den 
Dampf  als  auch  die  Luft  zugleich  durch  die  glühende  Kohle  zu 
senden.  So  einfach  wie  die  ganze  Geschichte  sich  anhört,  ist 
es  alter  nicht  gewesen,  denn  es  hat  hinge  Jahre  gedauert,  ehe 
ein  zufriedenstellendes  Verfahren  erfunden  worden  ist.  Sehr 
viel  wird  auch  das  Vergasungsverfahren,  wie  es  beim  Benzin- 
timlor  angewandt  wird,  zur  Auffindung  des  richtigen  Wege* 
beigetragen  haben,  wie  wir  gleich  sehen  werden. 

Bei  den  <  iben  beschriebenen  Verfahren  war  die  Aufstellung 
eines  besonderen  Dampfkessels  für  die  Dampferzeugung  not- 
wendig, daher  konzessionspfliebtig.  Bei  dem  neuen  Verfahren  | 
ist  auch  ein  Dampferzeuger  vorhanden,  aber  dieser  steht  nicht 
nehf  unter  Konzession,  weil  in  ihm  keine  Dampfspannung 
herrscht.  Man  verfährt  nun  bei  der  Gasbereitung  so,  indem 
man  ebenso  wie  bei  dem  Benzinmotor  die  Saugewirkung  des 
Kolbens  während  der  Saugeperiode  benutzt,  und  ein  gewisses 
ijuantum  Wasserdampf  und  Luft  einfach  durch  die  Glut  saugt, 
daher  die  Bezeichnung  .Saugegas".  Jetzt  erfolgt  „Gasniachen- 
und  .Aufblasen*  zugleich,  ein  Gasometer  ist  nicht  mehr  not- 
wendig, und  die  ganze  Anlage  verkleinert  sich. 

Unwillkürlich  wird  man  nun  fragen:  .Weshalb  verwendet 
man  denn  nicht  bei  stationären  Anlagen  lieber  das  vorhandene 
Leuchtgas?"    Auch  diese  Frage  soll  beantwortet  werden. 

Wie  die  Versuche  ergeben,  erhält  man  bei  der  Leueht- 
gasbereilung  aus   1  kg  Steinkohlr   ca.  0,2  clm»  Leuchtgas  von 
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ca.  ä50U  Kalorien  Heizkraft  per  Kubikmeter.  Während  man 
aus  1  kg  Steinkohle  ca.  4,8  cbm  Saugegas  von  ca.  1300  Ka- 
lorien per  Kubikmeter  erhält;  in  Wärine  als  dem  kraftspenden- 
den Medium  des  Explosionsmotors  umgerechnet,  erhält  man  also 
aus  1  kg  als  Leuchtgas  llflu  Kalorien  und  als  Saugegas 
6240  Kalorien,  so  dass  sich  der  Saugegasbetrieli  etwa  fünfmal 
billiger  stellt  als  der  mit  Leuchtgas. 

Ein  regelrechter  Betrieb  mit  Steinkohlen  lässt  sich  leider 
nur  sehr  schwer  aufrecht  erhalten,  weil  diese  zu  viel  Teer  ent- 
halt, wodurch  die  Kohle  backt  und  die  notwendige  Zirkulation 
des  Danipfluftgcmisches  stark  vermindert.  Wohl  sind  solche 
Versuche  mit  mehr  oder  weniger  Krfolg  unter  anderem  auch 
von  der  Gasmotorenfabrik  Deutz  gemacht  worden,  abei  fast 
immer  wird  die  Verwendung  von  Anthrazit  oder  Koks  voigc/ogen. 

Kmil  Capitaine  hat  schon  lange,  bevor  an  die  Verwendung 
der  Gasmaschine  für  Schifiiwecke  gedacht  wurde  ||smH,  darauf 
hingewiesen,  wie  gmss  gerade  für  diesen  Betrieb  die  Vorzüge 
derselben  sind,  er  hat  lange  mit  solchen  Vorrichtungen  experi- 
mentiert, dieses  Gebiet  aber  nicht  so  forcieren  können,  weil  er 
sich  später  mehr  dem  Problem  des  Petroleummotois  (Schwartz- 
koptl,  J.  M.  Grob  &  Co.)  zugewandt  hat,  und  seine  Kon- 
struktionen sind  mit  vorbildlich  für  den  modernen  Automobil- 
molor  gewesen.  Ihm  verdanken  wir  auch  die  Erfindung  der 
Kolbenringhammermaschine  (David  Robertsons  Maschinenfabrik!. 

Capitaine  hat  es  sich,  nach  seinem  kürzlich  gehaltenen 
Vortrage  in  der  Schiff  bautechnischen  Gesellschaft,  der  im  Druck 
bei  Julius  Springer  erschienen  ist,  zur  besonderen  Aufgabe  ge- 
macht, der  Schiffsmaschine,  die  doch  sonst  nur  als  1  »arnpf- 
maschine  gebaut  wird,  einen  Konkurrenten  zu  schaffen,  der  die- 
selbe vorläufig  bis  zur  Grösse  von  etwa  1000— 2000  PS.  ver- 
drängen soll.  Seine  hervorragenden  Arbeiten  sollen  nun  an 
Hand  von  Abbildungen,  die  Herr  C.  zur  Verfügung  gestellt  hat, 
nachstehend  beschrieben  werden,  dieselben  lassen  auch  sehr  gut 
den  ganzen  Entwickclungsgang,  den  die  Saugegas-Scbiffsmaschine 
durchmachen  musste,  erkennen,  Hg.  1  zeigt  einen  Gaserzeuger 
gewöhnlicher  Pauart,  A  ist  ein  mit  Chamolle  ausgefutterter 
Schacht,  der  unten  ein  Ro*t,  seitlich  einen  Rohr'dutzen  und 
oben  eine  verschließbare  Füllöffnung  besitzt    l'nter  dem  Kost 
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befindet  sich  ein  Hohlraum,  der  sowohl  mit  der  atiu.  I.uft  als 
auch  mit  dem  Dampfzuführungsrohr  des  Dampferzeugers  B  in 
Verbindung  steht  Der  Dampferzeuger  ü  ist  als  Rohrenkessel 
konstruiert  und  wird  durch  die  abziehenden  Verbrennuogsgase, 
die  diese  Röhren  durchziehen,  geheizt.  Sobald  nun  die  Kohle 
in  A  gehörig  durchgebrannt  ist  und  die  L'ampfentwickelung  in 
H  stattfindet,  kann  der  angeschlossene  Motor  angedreht  werden. 

Die  .Saugeleitung  ist  an  dem  Rohr  angeschlossen,  welches 
den  Gasreiniger  CJ  ein  mit  Koks,  der  fortwährend  mit  Wasser 
berieselt  wird,  gefüllter  Behälter,  durchzieht.  Bei  jedem  Sauge- 
hube wird  ein  Gemisch  von  I  lampf  und  I.uft  durch  die  Glut  in 
A  gesaugt,  das  entstehende  heisse  Gas  durchzieht  den  Dampf- 
erzeuger Ii  und  den  Gasi einiger  C,  um  zu  dem  Saugevenül  des 
Motors  zu  gelangen.  Um  ein  Veratopfen  der  Kohlenfüllung  in 
- 1  durch  den  sich  entwickelnden  Teer  zu  verhüten,  ist  noch  eine 
selbsttätige  Zerkleinerungsvorrichtung  (Stocher)  vorhanden.  Teer- 
haltiges  (las  ist  für  den  Motor  selbst  sehr  schädlich,  weil  sich 
der  Teer  bei  der  Verbrennung  des  Gases  im  Zvlinder  als  Teer- 
kohle festsetzt  und  auch  den  Kolben  bedeckt,  ferner  die  Ventile 
und  Kanäle  verschmiert  und  durch  die  Explosionen  schliesslich 
ins  Glühen  kommt  und  Vorzündungen  veranlasst.  Aus  diesen 
Gründen  muss  man  dabin  streben,  das  Gas  so  rein  wie  möglich 
herzustellen  und  auch  die  Motoren  so  einzurichten,  dass  sie 
leicht  gereinigt  werden  können. 

Man  hat  nun  versucht,  den  Teer  wieder  aus  dem  Gas- 
reiniger zurück  in  den  Gaserzeuger  zu  senden,  damit  er  dort 
zu  undestillierbarem  Gas  verbrennt,  dieses  Verfahren  hat  sieh 
jedoch  nicht  bewährt,  weshalb  ein  anderer  Weg  eingeschlagen 
wurde,  bei  welchem  das  fertige  Gas  nicht  mehr,  wie  früher, 
durch  die  noch  nicht  glühende  Kohlerischicht  in  den  Gas- 
reiniger gelangt.  Einen  solchen  Gaserzeuger  mit  zwei  Ver- 
gasungsschichten  zeigt  die  Fig.  2.    Hier  sind  mit  x  und  y  die 


PIß  r. 


beiden  Glutzonen  bezeichnet,  ein  Teil  der  angesaugten  Luft  tritt 
von  oben  und  der  andere  mit  dem  Dampf  von  unten  ein.  Die 
untere  Schicht  besteht  in  diesem  balle  aus  Koks  und  die  obere 
aus  Kohle.  Ein  solcher  Gaserzeuger  wird  aber  für  transportable 
Zwecke  zu  hoch  und  eignet  sich  daher  nur  für  stationäre  An- 
lagen, has  (las,  welches  in  diesem  Erzeuger  entwickelt  wird, 
ist  ziemlich  teerfrei. 

L'm  das  Svstem  der  Gaserzeuger  mit  doppelter  Vergasungs- 
zone für  den  Schiffsbetrieb  brauchbar  zu  machen,  hat  Capitaine 
einen  anderen  konstruiert,  bei  welchem  die  beiden  Zonen  neben- 
einander liegen,  Fig.  3.  Hier  wird  die  Kohle  durch  eine 
Schnecke  und  die  sogenannte  Siemcnssche  Transportscbraubc 
gewaltsam  in  die  Glut  gedrückt,  wobei  gleichzeitig  automatisch 
das  Auflockern  derselben  bewirkt  wird.. 

Finc  andere  Konstruktion  zeigt  die  Fig.  4.  Der  Dampf- 
erzeuger C  wird  hier  durch  die  Auspuffgase  des  Motors  be- 
heizt, die  entwickelten  Dämpfe  gelangen  mit  der  angesaugten 
1  iitt  durch  p  -n  den  I  eberhitzer  der  wiederum  von  Heiz- 
rohren durchzogen  ist.  durch  die  die  Heizgase  aus  dem  Gas- 
erzeuger ziehen.  Durch  diese  Anordnung  wird  dem  fertigen 
Gas  die  Wirme  zum  gTösstcn  Teil  entzogen,  während  das 
Danipfluflgemisch  trocken  und  überhitzt  unter  den  Rost  gelangt. 
1  )urch  diese  Bauart  s.  .11  ein  Nutzeffekt  von 90— 95%  erzielt  werden. 

Das  Verhältnis  von  Wasser 
und  Kohlenverbrauch  wird  minimal 
mit  0,2  kg  Wasser  und  0.36  kK  Kohle 
für  die  l'ferdekraftstunde  angegeben, 
zweckmässiger  soll  jedoch  ein  I  'ebet- 
schufs  von  Wasser  sein.  Solange 
es  sich  nuo  um  einen  Schiffsbetrieb 
aut  Binnengewässern  bandelt,  kann 
das  Flusswasser  ohne  weiteres  ver- 
wendet werden,  für  den  Betrieb  auf 
See  machten  sich  aber  wieder 
Schwierigkeiten  bemerkbar,  die  sich 
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infolge  Jos  hohen  Salzgehaltes 
des  Seewassers  einstellten.  Diese 
Salzhildungcn  vermeidet  Capitaiae 
durch  die  Konstruktion  des  Ver- 
dampfers Fig.  5.  Das  kalte  Wasser 
tritt  bei  a  in  ein  Schlaagenrohr  / 
und  von  hier  in  den  eigentlichen 
Kessel,  während  das  erhitzte  Wasser 
wieder  in  den  Hohlraum  strömt, 
welcher  das  Schlangcnrohr  umgibt. 

Wie  schon  erwähnt,  kann 
für  den  Sehiffsbctrieb,  solange  «*« 
sich  um  kleinere  Kräfte  bandelt, 
z.  B.  für  Schleppschiffe,  nur  ein 
Gaserzeuger  in  Frage  kommen, 
dessen  Ausdehnung  nur  beschränkt 
ist,  da  ein  solcher  Gaserzeuger  der 
mit  gewöhnlicher  Kuhle  arbeitet, 
bis  jetzt  aber  noch  nicht  existiert, 
so  ist  man  zurzeit  noch  auf  die 
Verwendung  Ton  Anthrazit  au- 
gewiesen; wie  weit  aber  schon  die 
Vereinfachung  der  ganzen  Anlage 
vorgeschritten  ist,  geht  aus  der 
Figur  6  hervor,  welche  einen 
solchen  für  eine  Maschine  von  ttO  PS. 
darstellt. 

Aus  dieser  Abbildung  geht 
hervor,  dass  die  Gase  direkt 
aus  der  Vergasungszonc  ent- 
weichen, indem  dieselben  die  Wasser- 
röhren des  eingesetzten  Dampf- 
erzeugers  bestreichen    und  daher 

höchstens  noch  Spuren  von  Teerprodukten  enthalten  können. 
Das  Gas  gelangt  dann  in  den  Kühler  und  Reiniger  C\  woselbst 
es  in  innige  Berührung  mit  dem  durch  tu  eingespritzten,  zu  . 
Nebel  verteilten  Was- 
ser gelangt.  Von  hier 
aus  gelangt  das  Gas 
in  eine  mechanisch 
angetriebene  Gaszen- 
trifuge //,  woselbst 
das  in  dem  Gas  ent- 
haltene Wassec  und 
die  etwaigen  schweren 
Verunreinigungen  aus- 
geschieden werden. 
Durch  dieses  Ver- 
fahren wird  ein  voll- 
ständig reines  Bc- 
triebjgas  erzeugt. 

Wenn  man  so 
den  ganzen  Iintwick- 
lungsgang  des  Gas- 
erzeugers verfolgt, 
dann  wird  man  zu- 
geben müssen ,  dass 
eine  ungeheure  Arbeit 
verrichtet  worden  ist, 

die  nicht  von  einem  Fi*  8. 


Fig 


einzelnen  Konstrukteur,  der  sich 
doch  immer  mehr  oder  weniger 
auf  eine  Mec  verbeisst,  geleistet 
werden  konnte,  und  es  hat  länger 
wie  30  Jahre  gedauert,  bis  man  zu 
dem  heutigen  Stadium  gekommen 
ist.  F.s  ist  bedeutend  schwieriger 
gewesen,  den  Gaserzeuger,  als  den 
dazu  gehörenden  Mofar  zu  kon- 
struieren. In  den  Figuren  7,  H 
und  9  sehen  wir  diesen  Gaserzeuger 
nehst  der  dazu  gehörigen  *0  PS.- 
Maschine  in  einen  Schlepper  ein- 
gebaut, während  die  Figur l)  diesen 
Schlepper  sellwt  zeigt. 

Das  r Aufblasen"  des  Gas- 
erzeugers und  das  Andrehen  des 
Motors  erfolgt  durch  einen  kleinen 
Benzinmotor,  der  täglich  nur  einige 
Minuten  zu  arbeiten  braucht.  Einen 
l  'ebelstand  bringt  die  Verwendung 
der  Saugegasanlage  für  den  Schirfs- 
betrieb  mit  sich,  aber  auch  dieser  ist 
von  Capitaine  beseitigt  worden.  Wenn 
nämlich  der  Motor  plötzlich  lang- 
samer gehen  soll, oder  überhaupt  still- 
gesetzt wird,  dann  verkleinert  sich 
die  Glutzone  in  dem  Gaserzeuger,  so 
dass  bc-i  der  nächsten  Arbeitsperiode, 
in  der  wieder  rollt  Kraft  verlangt 
wird,  die  Gasung  So  nachge- 
lassen hat,  dass  die  Maschine  nur 
Bruchteile  ihrer  vollen  Leistung 
hergeben  kann.  Capitaine  verfährt  hierbei  so,  dass  im  ersteren 
Fall  der  eigentliche  Kern  der  Glut,  der  doch  ohnehin  langsamer 
alikühlt,  von  der  Gasbercitung  ausgeschlossen  wird,  indem  er 

die  Gasbildung  an  die 
Peripherie  verlegt 
oder  sich  den  Gas- 
erzeuger durch  sein 
eigenes  Gas  beheizen 
lä«st.  Ks  sind  dieses  . 
alles  Schwierigkeiten, 
die  sich  bei  stationärem 
Beiriebe  nicht  ein- 
stellen, und  nur  ein, 
seiner  Aufgabe  voll- 
ständig gewachsener 
Konstrukteur  konnte 
dieselben  beseitigen. 

Der  s»>  PS.- Motor, 
dessen  Konstruktion 
aus  den  Scbiiitliiguren 
10  und  1 1  zu  erkennen 
ist,  liesieh:  in  seiner 
Hauptsache  aus  einem 
Cestell,  welches  zur 
Krzielung  eines  mög- 
lichst leichten  Ge- 
wichtes ausSchmiede- 
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eisen  bezw.  I'.iseublech  hergestellt  M.  Die  /Miadef  sind  »on 
"ben  in  dieses  < «-stell  gehängt  und  werden  durch  dir  Za  linder- 
köpft  gehalten,  der  Zylinder  wird  also  gegen  den  Kopf  gez<  >g  cn 
anstatl  wie  sonst  üblich,  der  Kopf  gegen  den  Zylinder.  L)ie 
Z\linderköpfe  sind  nämlich  gewissermassen  als  Schubk.iMen 
ausgebildet,  die  sich  nach  I.osen  VM  je  4  leichten  Zugsihraubrn 
ans  ihren  Fächern,  die  durch  die  oberen  Seitenplatten  des  Ge- 
stells gebildet  werden,  leicht  herausziehen  lassen,  siebe  Fi}! BT  I  I. 
1  >urch  diese  Anordnung 
wird  die  bequeme  Reini- 
gung des  Zylinders  sehr 
befördert,  her  Antrieb 
derobcnliegenden  Steuer- 
wellc  erinnert  an  die 
Konstruktionen  v»n  Die- 
sfl  und  von  Büs^inp  und 
gestattet  eine  gute  Kon- 
trolle der  Funktion  sowie 
Bedienung  während  des 
Betriebes.  Für  die  Zün- 
dung wird  ein  Magnet- 
induktor  benutzt,  bei 
welchem  der  Zündzeit- 
punkt mechanisch  durch 
einen  Regulier  je  nach 
der  Tourenzahl  selbsttätig 
verstellt  wird,  l'iese  Ver- 
stellung ist  deshalb  not- 
wendig, weil  das  rur 
Verwendung  kommende 
Gas  nur  langsam  brennt, 
weshalb  immer  Vorzün- 
dung eingestellt  werden 
muss.   In  iliesen  Figuren 


ist  auch  die  Montage  der 
durch  Friktion  mit  dem 
Schwungrad  angetriebenen 
I  iaszentrifuge  //zuerkennen. 

Die  normale  Toureu- 
zahl  des  Motors  beträgt  320 
per  Minute. 

ileroi  t'apitaine  an 
die  Ausführung  dieser  80 
PS  -Anlage  ging,  baute  er 
erst  ein  lioot  mit  einer  2i» 
('S. -Maschine,  welches  die 
Figur  12  zeigt.  Hin  Ver- 
gleich mit  dem  am  Steuer 
stehenden  Manne  lässt  die 
geringe  Grosse  der  ganzen 
Anlage  recht  gut  erkennen. 

Nach  angestellten  Be- 
rechnungen komintC'apitaine 
zu  dem  Schlüsse,  das«  es 
unmöglich  sein  wird,  Vier- 
taktmotoren für  Schi  ff  s- 
zwecke  grösser  als  wie  bis 
etwa  1000  PS.  pro  Schraube 
bauen  zu  können,  wenn  je- 
doch bis  zu  dieser  Grösse  die 
Saugegu»ma?ckine  als  Konkurrent  der  Dampfmaschine  auf  dem 
Plane  erscheint,  so  ist  ihr  endlicher  Steg  nichtausgeschlossen, er/felt 
man  doch  mit  der  Saugegasmaschine  eine  Kohlenersparnis  von 
mindestens  50%  gegenüber  dem  Dampfbetrieb.  Dieser  Um- 
stand ist  auch  voll  von  dem  Kaiser  anerkannt  worden,  der  ge- 
legentlich der  Vorführung  des  Schleppers  in  Kiel  am  21.  No- 
veml*r  seine  volle  Befriedigung  äusserte.  Wie  sich  die  Saug<- 
gasanlage  im  grossen  bewähren  wird,  kann  nur  durch  Versuche 
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Fig.  lt. 

festgestellt  werden,  deren  Ergebnisse  jedenfalls  noch  in  diesem 
Jahre  bekannt  werden,  denn  es  befindet  sieb  bei  der  Firma 
William  Beardmore  &  Co.  I.td.  und  John  J.  Thornycrof!  &  Co. 
Ltd.,  London,  eine  vierzylindrige  SchifTsg.ismaschinc  von  000  PSe. 
im  Bau,  die  noch  durch  Anbau  von  zwei  weiteren  Zylindern  auf 
900  PS.  gebracht  werden  kann.  Da  sieb  für  solche  Kräfte  die 
Anwendung  einer  l  '^Steuerschraube  oder  eines  Wendegetriebes 


ist,  bedeutend  mehr  Kohlen  laden  zu  können  wie  bisher,  wo- 
durch sich  der  Aktionsradius  des  SchitTcs  um  zirka  das  Drei- 
fache vergrössem  lässt,  ein  unschätzbarer  Vorteil  sowohl  für  die 
Handels-  als  auch  für  die  Kriegsmarine. 

Wie  aus  seinem  Vortrage  hervorgeht,  ist  C'apitaine  der 
Ansicht,  dass  die  Gasmaschine  noch  lange  nicht  auf  ihrer  Höhe 
angekommen  ist,  weil  man  mehr  Wert  au!  den  konstruktiven 
Ausbau  als  auf  das  Aufsueben  neuer  l'rinzipe  gelc^  hat.  Zur 
Demonstration  seiner  Ansicht  greift  er  zunck  auf  den  er-ten 
Deutzer  Gasmotor,  die  atmosphärische  Gasmaschine  von  Otto  \ 
Langen,  die  bekanntlich  so  sparsam  im  Betriebe  war,  dass  ihr 
wirtschaftlicher  Wirkungsgrad  noch  heute  in  bezug  auf  die  kleinen 
Leistungen  noch  nicht  von  glcichgrossen  Motoren  neuester  Kon- 
struktion erreicht  worden  ist.  Das  Schema  dieser  Maschine  ist 
in  Fig.  13  dargestellt. 

Dieser  Motor  arbeitete  bekanntlich  ohne  Kompression  im 
Zweitakt.  Beim  Andrehen  wird  zuerst  der  Kolben  etwas  an- 
gehoben, wodurch  sich  das  Gasluft-Gemisch  ansaugt-  Nachdem 
der  Kolben  etwa  den  in  der  Fig.  13  bezeichneten  Stand  er- 
reicht hat,  erfolgt  die  Entzündung  des  Geraisches,  wodurch  der 
Kolben  plötzlich  nach  oben  geschleudert  wird,  ohne  in  seinem 
freien  Fluge  durch  eine  Kurbelwelle  bebindert  zu  sein.  Bevor 
der  Kolben  seinen  höchsten  Stand  erreicht  hat,  ist  bereits  der 
Auspuff  der  verbrannten  Gase  erfolgt,  die  zurückgebliebenen 
Reste  haben  sich  abgekühlt,  wodurch  sich  unter  dem  Kolben 
ein  Unterdrück  bildet.  Hierdurch  wird  der  Kolben  nach  unten 
gezogen,  wobei  seine,  mit  einer  Zahnstange  und  einem  Freilauf- 
Zahnrade  in  Verbindung  -tobende  Kolbenstange  das  nunmehr 
mit  der  Welle  verklinkte  Gcsperrc  und  das  in  der  Figur  fort- 
gelassene Schwungrad  in  Rotation  versetzt.  Da  dieser  Motor 
durch  den  Druck  der  Atmosphäre  arbeitet,  so  nennt  man  den- 
selben den  atmosphärischen  Gasmotor.   Er  ist  inzwischen 'durch 


-  X., 

Hg.  12. 

von  selbst  verbietet,  so  wird  die  l'msteuerung  jedenfalls  durch 
Druckluft  bewirkt  werden. 

Damit  man  sich  von  der  Raum-  und  Gewichtsersparnis 
einen  Begriff  machen  kann,  hat  C.  die  Vcrulcichszahlcn  von 
Dampf  und  Saugegasbetrieb  Tür  eine  rationelle  grössere  Anlage 
wie  folgt  festgestellt  Die  Schiffsfccssclanlagc  erfordert  pro  PSe. 
0,4  cbm  oder  100  kg  inkl.  Wasser,  während  Tür  einen  Was-cr- 
röhrenkessel  0,15  cbm  bezw.  25  kg  per  PSe.  erforderlich  sind. 
I  >agcgen  erfordert  der  Gaserzeuger  der  Saugegasanlagc  nur 
ca.  0,05  cbm  und  25  kg  per  PSe.  Rechnet  man  daher  Kaum- 
und Koblenersparnis  zusammen,  so  findet  man,  da<s  e>  möglich 


den  IH73  aufgekommenen 
Viertaktmotor  wegen  seiner 
urossen  Dimension  und  des 
gi-räuschvolIenBetriebes  voll- 
ständig verdrängt  worden. 

Capitainc  geht  nun  bei 
seiner  neuesten  Schilfs- 
masehine,  die  er  bereits  im 
Modell  als  1*0  PS.-Masehine 
ausgeführt  hat,  von  oben 
erwähnter  Maschine  aus,  und 
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zwar  aus  wohlüberlegten  technischen  und  praktischen  Gründen.  I 
I  Hc  Konstruktion  einer  solchen  Maschine,  für  eine  Leistung  von  ! 
2000— 2S00  PS.  zeigt  die  Fig.  14,    Diese  Maschine,  an  der  C  j 
9  Jahre  gearbeitet  hat,  wird  von  ihm  als  Hochdruek-Fiugkolhcn- 
m  »ichine  be- 

zeichnet  Kr  J^EX- 
sagt,  dass  die 
praktische  Aus- 
führung der  20 
RS.  -  Maschine 
die  praktische 

Durchführbar- 
keit gezeigt  hat, 
dass  aber  die 
praktische 

Brauchbarkeit 
einer  mchrtau- 

srndpferdigen 

Maschine  nur  nach  Ausführung  und  Erprobung  bewiesen  werden 
könne.  Dieses  wird  also  wohl  nur  noch  eine  Frage  der  Zeit  sein. 

C.  sagt  ganz  richtig,  dass  (-s  unmöglich  sei.  eine  Schifis- 
maschine  von  über  1000  PS.  nach  dem  bisherigen  Viertaktprinzip 
zu  bauen,  weil  die  auftretenden  starken  Drücke  Zapfen  und  Lager- 
dimensionen  erforderlich  machen,  die  sich  einfach  von  selbst 
▼erbieten.  Ferner  würde  aber  auch  das  grosse  Gewicht  der  Iiin- 
und  hergehenden  Massen  sich  störend  bemerkbar  machet],  und 
selbst  wenn  die  Kolbengeschwindigkrit  über  4  m  in  der  Sekunde 
betragen  würde,  wird  die  Tourenzahl  so  gerinn,  dass  sich  die 
Gase  zu  schnell  abkühlen,  d.  h.  sie  sind  nicht  imstande,  die 
ganze  vorhandene  Wärme  als  Arbeit  abzugeben.  \us  diesem 
Grunde  grill  C.  auf  die  Flugkolbcnmascbine  zurück. 

Das  Konstruktionsprinzip  der  Hochdruck  -  Klugkolben- 
maschine ist  aus  der  Fig.  M  sehr  gut  zu  erkennen.  In  einem 
horizontalen  Zylinder  befinden  sieh  die  beiden  gegenläufigen 
Kolben  B  und  Bl,  die  durch  Pleuelstangen  C  mit  einseitig  ge- 
lagerten, schwingenden  Hebeln  D  in  Verbindung  stehen.  Von 
letzteren  führen  wieder  zwecks  Hubbegrenzung  zwei  Pleuel- 
stangen R  zu  einer  nicht  rotierenden,  sondern  schwingenden 
I  oszillierenden  (Scheibe/-'.  Letzlere 
ist  wie  ein  Kreilaufrad  aus- 
gebildet und  wird  nur  mit  der 
Maschincmvclle  verklinkt  durch 
ein  hydrauliches  Gesperre,  wenn 
die  Kolben  zurückgehen.  1  >ic 
Einrichtung  dieses  Gesperres  ist 
aus  der  Fig.  15  zu  erkennen. 

Zylinder  und  alle  Getriebe- 
teile sind  luftdicht  in  einem 
Gehäuse  eingebaut,  welches  mit 
einem  Luftdruck  von  etwa  '.i  Atm. 
angefüllt  ist,  wenn  beide  Kolben 
die  entgegengesetzte  I.;igc  als  wie 
in  der  Fig.  14  einnehmen.  Gasein- 
und  -auslas*  wird,  wie  bei  Zwei- 
taktmotoren üblich,  durch  Sehlitz- 
kanäle x  und  -  bewirkt. 

Denkt  man  sich  nun  die 
Kolben  in  der  gezeichneten  Lage, 
dann  hat  die.  unter  Druck  in 
dem  Gehäuse   stehende  Luft  das 


Bestreben,  die  Kolben  gegeneinander  zu  drücken,  das  Gesurre 
wird  eingerückt  und  die  Welle  demzufolge  mitgenommen.  Als- 
dann w  ird  die  Kupplung  mit  der  Welle  wieder  gelöst,  während  die 
Kolben,    |ctzt   frcillicgend,    mit  grosser   Beschleunigung  sich 

einander 
nähern  und  das 
inzwischen  ein- 
getretene Gas 
stark  kompri- 
mieren. Hierauf 
folgt  dann  Zün- 
dung, und  beide 
Kolben  (liegen 
frei  nach  vorne 
mit  einer  Ge- 
schwindigkeit 
von  ca.  10  m 
per  Sekunde. 


l'iß.  15 


Fig.  14. 


I  'as  Gasgemisch  k.inn  also  sehr  schnell  verbrennen  und  sich 
ausdehnen. 

Der  wahrend  der  Explosion  auftretende  starke  Druck 
wirkt,  weil  er  keinen  oder  einen  doch  nur  sehr  geringen  Gegen- 
druck findet,  nicht  auf  die  <  letriebeteile,  sondern  arbeitet  direkt 
mit  dem  Kolben  gegen  den  Luftdruck  von  :t  Atm.  in  dem  Ge- 
häuse, wodurch  dieser  1  'ruck  entsprechend  der  Volumen- 
verringerung etwas  erhöht  wird.  Inzwischen  ist  der  AuspulT 
der  verbrannten  Gase  und  das  Ansaugen  der  neuen  Gase  erfolgt, 
das  Gcsperre  wird  mit  der  Welle  geklinkt,  bexw.  gekuppelt,  um! 
die  Kolben  werden  nun  wie  beschrieben  durch  den  auf  ihnen 
lastenden  Luftdruck  gegeneinander  geschoben.  Dieses  wäre 
mit  einfachen  Worten  die  Frklärung  der  Funktion  der  Hochdruck- 
f  lugkolbcnmaschinc.  Eine  Erklärung  der  näheren  Einzelheiten 
wütde  über  den  Rahmen  dieses  Artikels  weit  hinausgehen  und 
liessc  sich  nur  durch  einen  wortgetreuen  Abdruck  des  oben 
erwähnten  Vortrages  neben. 

Man  mag  über  die  Ausführbarkeit  einer  solch  grossen 
Maschine  nun  denken,  wie  man  will,  ein  abschliessendes  l'rteil 
kann  man  nicht  fallen,  weil  wir  gerade  im  Maschinenbau  täglich 

l'eberraschungen  erleben,  wobei 
wir  nur  auf  die  grossen  Fort- 
schritte in  dem  Bau  von  Dampf- 
turbinen hinweisen  wollen. 
Letzteren  wurde  noch  vor  einigen 
Jahren  von  einem  der  hervor- 
ragendsten Ingenieure  und  grösstem 
l  lampfmaschinenfabrikanten  dem 
Vcifasser  gegenüber  jede  prak- 
tische Bedeutung  abgesprochen. 
Soviel  aber  steht  fest,  das. 
Capitata  auch  mit  dem  zu- 
frieden sein  kann,  was  er  mit 
seiner  Saugegas  -  Scbiflsmaschine 
geleistet  hat,  und  mit  der  schritt- 
-  weisen  Weilerentwickelung  des 
einmal  eingeschlagenen  Weges 
dürfte  auch  die  Zeit  nicht 
mehr  fem  sein,  wo  die  Gas- 
maschine auch  auf  dem  Wasser 
ein     ernstes     Wort  mitzureden 
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Von  der  Berliner  Automobil-Ausstellung. 

Neue  5tahlfabril<ate  von  Krupp  für  Automobile. 


Vod  Max  R.  Zcchlin    <  harloHcnbnrg. 


Die  in  dieser  Zeitschrift  roi  anderer  Seite  und  von  mir 
veröffentlichten  llcsprechungcn  über  Automobtlmatcrial  UDd  die 
Wichtigkeit  desselben  für  den  Automobilbau  sin<l  nicht  nut/lns 
verhallt.  Viele,  und  hierunter  vor  allem  mittlere  und  kleinere 
Firmen  baben  ihre  Erfolge  nicht  zum  geringsten  Teil  der  Ver- 
wendung besten  Materials  zu  allen  stark  beanspruchten  Wagen- 


abu eschen  von  den  wenigen  Fällen,  wo  auch  Konstruktiv •i.s- 
fehler  die  Schuld  trugen.  Durchbiegungen  und  Verdrehungen 
von  gepiessten  Kabroenträgcrn,  mn  Tragachsen,  Achsschenkeln 
und  Fcderhäadcn  ohne  besondere  Veranlassung,  nur  durch  die 
natürliche  Beanspruchung  waren  nicht  selten:  ein  Beweis  von 
zu  weichem  Material. 


Fi«.  I. 


teih  n  zu  verdaoken.  Daneben  finden  wir  allerdings  Fahrzeuge, 
bei  denen  dieser  Frage  keine  oder  doch  nur  ungenügende  Auf- 
merksamkeit zugewendet  worden  ist  1  Mes  bezeugen  die  glatten 
Brüche  an  Stellen,  wo  Material-  oder  llerstellungsfehler  nicht 
vorbanden,  die  aber  sofort  das  ungeeignete  Material  erkennen 
lassen.  Eine  mir  vorliegende  Sammlung  solcher  Bruchteile, 
welche  bei  Prozessen,  Gutachten  usw.  eine  Rolle  gespielt  haben 
zeigt  durchweg  zu  wenig  festes  «Hier  zu  wenig  zähes  Material, 


I.  Kabnienteile. 

Nur  erst  wenige  Firmen  haben  sich  die  Krruogenschaltcn 
der  modernen  Schmiede-  und  Press technik  in  vollem  Umfange 
zunutze  gemacht.  Sehr  viele  verwenden  noch  «Jucrtiiigcr. 
Streben  und  dergleichen  so,  wie  sie  aus  dem  Eisenladen  komme:), 
handelsübliche  Walzprodukte. 

Hierin  liegt  ein  itoppeltet  Nachteil:  das  betreffende  Eisen 
ist  einmal    meist  zu  weich,  oder  es  besitzt  eine  für  die  auf- 
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tretenden  Spannungen  ungeeignete  Struktur,  so  dass  es  sich 
verbiegt,  beim  Riepen  bricht,  in  den  Bolzen-  und  Nietlochern 
nachgibt  oder  reissl  (Mief  auch  infolge  der  auftretenden  Er- 
schütterungen seine  Form  verändert. 

Zweitens  werden  hierdurch,  ganz  abgesehen  \"0  dem 
höheren  Gewichte,  die  Kosten  dei  Zusammensetzung  des  Rahmens 
sehr  erheblich  vermehrt,  jedenfalls  in  bedeutend  stärkerem 
Masse,  als  der  Mehrpreis  für  die  fertig  in  die  gewünschte  Form 
gepressten  Profile  beträft.  Die  Kahmenteile  müssen  wiederholt 
au  die  Bohrmaschine  gebracht,  die  Einzelteile  zugepasst  und 
den  anderen  Teilen  angepasst  und  das  Ganze  dann  zu<ammcn- 
genictet  werden,  wobei  etwa  dreimal  soviel  Niellöchei  und 
Nieten  erforderlich  sind  wie  bei  Verwendung  gepresster  Form- 
slücke. Diese  Zusamiueusetzuiigsarbcit  ist  um  so  schwieriger, 
als  diese  Rahmen  s<  hr  sperrige  Gegenstände  und  daher  sehr 
umständlich  zu  handhaben  sind 

Einige  Beispiele  werden  dies  sofort  verständlich  machen. 
Vgl.  Tafel  Abb.  1,  welche  eine  Mustersammlung  verschiedener 
Länys-  und  'Querträger  darstellt.  Diese  und  die  aut  den 
n.n  hstchenden     Abbildungen     wiedelgegebenen  Kruppschen 


Fig  4. 

<  t         »*  t 

Stucke  waren  im  vorjährigen  Pariser  .Satojis    und  aul  der 

Berliner  Automobil-  Ausstellung  l'KK".  auf  dem  Stande  der 
I  irma  Robert  Zapp,  Düsseldorf-Paris,  als  General ver- 
trelerin  des  Kruppschen  Automobilmaterials  ausgestellt 
und  erregten  l.erechtigtcs  \ufschen.  Genannte  Firma  hatte  die 
Freundin  hkeit.  mir  auf  meinen  Wunsch  hin  die  Klischees  zu 
überlassen.  Iii  der  Mitte,  No.  lSd.  sieht  man  einen  zusammen- 
gesetzten Rahmen  (Scheibler)  Die  Flanschen  der  Längsträger 
sind  an  den  mittleren  Verbindungsstellen  in  Höhe  der  einge- 
zogenen Stellen  entsprechend  erweitert.  I  lies  erleichtert  ersten- 
die  Hefestigung  der  'Querträger,  zweitens  traut  es  aber  auch 
wesentlich  zur  Versteifung  der  Träger  an  der  Einziehungsstelle 
bei.  Verschiedene  iQuerträgerlmmen  zeigen  die  anderen  Stücke 
dieser  Tafel.  Von  besonderem  Interesse  sind  zunächst  die 
Stucke  161,  163,  164,  176,  177  und  178.  welche  sich  voll- 
kommen der  Gesamtbauart  auscliliesseu,  so  dass  Motor  oder 
GctricUkastcn  ohne  Zwischenträger  unmittelbar  an  den  'Quer- 
trägern befestigt  werden  können.  I  'ieselben  sind  an  den  linden 
unter  Beibehaltung  des  Profils  so  gebogen,  dass  sie  genau  in 
die  Längsträger  hineinpassen  und  mit  diesen  unmittelbar  zu- 
sammengenietet werden  können,  wobei  meist  nur  zwei  Niete 
an  jedei  Seite  erforderlich  sind.    1 'ie  Querträger   werden  an 


Kiff. :.. 


der.  Enden  auch  kastenförmig  geschlossen,  d.  h.  hochgezogeu 
gepresst,  geliefert,  wodurch  ihre  Festigkeit  um  ein  bedeutendes 
erhobt  wird.  Eine  Diagonalverstiehung  durch  Winkelbleche 
oder  dcrgl.  kommt  hier  in  Fortfall. 

Solche  Stücke  können  bei  Material  mit  hohen  Festigkcits- 
zahlen  aus  dem  Ganzen  ohne  Schweissung  nur  auf  warmein 
Wege  unter  der  Presse  hergestellt  werden,  wenn  sie  haltbar 
sein  sollen.  Die  Kruppsche  Fabrikation  ist  hierin  ihren  Kon- 
kurrenzfirmen weil  voraus,  Sie  verlügt  ülier  die  erforderlichen 
Glühöfen  und  Pressen,  und  nicht  zum  wenigsten  über  ein  Material, 
welche*  infolge  der  Kontrolle  durch  die  Herstellung  im  eigenen 
Werke  duichaus  zuverlässig  ist  und  die  vorerwähnten  mannig- 
faltigen Formänderungen  und  kurzen  Biegungen  verträgt,  ohne 
Risse  zu  zeigen  oder  in  seiner  Festigkeit  zu  leiden. 

Im  Gegensatz  hierzu  verwenden  die  gröfseren  französischen 
Stahlrirmcn,  deren  Produkte  auf  der  Pariser  Ausstellung  gleich- 
falls zu  sehen  waren,  ein 
weicheres  Material  von 
etwa  65  kg  Festigkeit,  das 
sich  dann  zur  Not  auch 
kalt  behandeln  lifo, 
nährend  das  Kruppsche 
Stahlblech  für  die  er- 
wähnten Träger  eine 
Mindestfestigkeit  von  83  kg 
hat.  bei  einer  Kl.islizitäts- 
gretue  von  etwa  6'>  kg. 

Die  warm  geprefslcn 
Trägerteile  werden  noch- 
mals .gerichtet"  und  , 
hütet",  wodurch  alle 
schädliche  Materialspan- 
llUDgen  entfernt  und  ab- 
solute Homogenität  herge- 
stellt werden. 

Was  man 
einem  derarti- 
gleieher- 
festen 
und  zähen  Ma- 
terial zu  bieten 
vermag,  ohne 

dass  es  bricht  oder  auch  nur  einreisst.  belehren  uns  die  auf 
Abb.  2—1  dargestellten  Deformationsproben.  Die  Stücke 
Abb.  2,  'i  und  4  wurden  unter  dem  Hammer  (natürlich 
in  kaltem  Zustandet  in  der  hier  sichtbaren  Weise  zu- 
sammengeschlagen. Besonders  widerstandsfähig  erwies  sich 
Stück  Abb.  4,  das  mehrere  Male  .zusammengefaltet"  ist. 
Stück  Abb.  .">  und  6  wurden  unter  der  hydraulischen  Presse 
soweit 'zusammengebogen,  bis  sich  die  Inden  berührten,  worauf 
dieselben  nach  Freigabe  wieder  in  die  gezeichnete  Lage  zurück- 
federten. Der  Längstiäger  Abb.  7  wurde  nach  Festspannen  de* 
einen  Endes  zunächst  mehrmals  um  seine  Achse  gedreht  und 
alsdann  unter  der  Presse  gebogen.  Eine  andere  Ansicht  dieses 
Stückes  siehe  auf  Tafel  Abb.  9  No.  145. 

II.  Achsen. 

Zunächst  einige  Ausführungsproben  mit  Festigkeitsangabcn, 
vergl.  Tafel  Abb.  8  Stück  L'12  ist  eine  runde  für  R.  Stock  in 

IE   I*  3t*  0 

Berlin   gelieferte  Achse  aus  Spczial  -  Nickclslahl  — — r. — ' 


gen 
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Dieses  Material  besitzt  eine  FlaslizitäUgreozc  =  61,1  i:u,,l,  je 
nachdem  der  Stahl  ungehärtet  oder  weniger  oder  mehr  geh.irtet 
is(.  Hierbei  wächst  seine  Uruchgrenze  mit  der  Härtung  von 
7*,7  bis  auf  17)5,6  kg,  bei  einer  abnehmenden  Dehnung  von 


[>ic  Vorder-  und  Hinterachse  Stück  213  und  214   —  der 

Form  nach  scheinen  es  1  »aitulersihc  Achsen  zu  sein  —  da- 

-  .  E.F.«M>,0  , 
Reuen  sind  aus  dem  nuch  festeren  Material   ^  hcr- 


F,K. 


14,r>  bi»  7,7  "!„  und  einer  gleichzeitig  abnehmenden  <v>uersehnitt»- 
r.inschniirunu  von  64  auf  M*,2*}^. 

Aus  dem  gleichen  Material  sind  die  Stücke  Abb.  215  und 
21b,  Vorder-  und  Hinterachse  für  einen  Lastwagen  von  1  Tonne 
Nutzlast,  Abb.  J17  und  21!»  dergleichen  für  II  Tonnen  Nutzlast 
und  Abb.  21''.  Vorderachse  für  eine  l>ru>elike,  heigetttelrt 


gestellt,    welches    im   ungehärteten  und  gehärteten  Zustande 

folgende  Zahlen  aufweist-. 

L'lastizitätsgrenze   *QA  kg  bciw,  1. ">">.'■  kg 

Brucburenzc   Or»,i>  kg  bezw.  I<i3,."i  ku 

Dehnung   14.4       he/w.     6,o  *f9 

<j«erschnitt— \  rrmimterung     .    .  >>'-'  "'„  hezw.    40,'J  "  „ 
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Die  Härtung  (vollständige,  nicht  Einsatzhärtung)  erhöht  hei 
Achsenstahl  also  sowubl  die  Elastizität*-  als  auch  die 
Bruchgrcnzc  in  ganz  erheblichem  Mafsc,  wobei  die  I  »ehnung 
und  Ouerschnittsvertninderung  entsprechend  abnimmt. 

Wenn  auch  die  Härtung,  die  zur  Erreichung  bestimmter 
Festigkeiten  unter  Beobachtung  besonderer  Verfahren  vorge- 
nommen werden  muss,  in  der  Regel  fiir  Achsen  nicht  ange- 
wandt wird,  so  dienen  dorh  vorstehende  Zahlen  vorlüglieh  zur 
Charakterisierung  der  angeführten  ausgezeichneten  Stahlsorten. 

Es  dürfte  wohl  heut  keinen  Konstrukteur  mehr  geben,  der 
von  einer  Automobilachse  einen  absolut  starren  Körper  ver- 
langt, der  sich  nicht  biegt.  Wer  eine  uutc  Achse  jemals  auf 
schneller  Fahrt  über  die  Lmdstrassc  beobachtet  hat,  der  weiss, 
dass  die  Achse  zwischen  ihren  Ladern  schwingen  muss.  Bei 
Rekröpften  Achsen  schwingt  nicht  nur  der  mittlere  horizontale 
oder  «cboRcnc  Teil,  sundern  auch  die  gekröpften  Enden  für 
sich.  Grade  die  Möglichkeit,  solche  Schwingungen  auszuführen, 
ohne  bleibende  Formänderungen  zu  hinterlassen,  gibt  uns  die 
Gewähr  der  llruchsichcrheit  und  dauernden  Haltbarkeit  für  die 
Achse.  Solche  sind  aber  nur  mit  einem  Material  zu  erlangen, 
welches  hei  höchster  Bruchfestigkeit  eine  entsprechend  hohe 
Elastizitätsgrenze  aufweist. 

Vergleicht  man  durch  praktische  Schlagproben  das  zuerst 

,  ,  E. F. 96.0    .  . 
genannte  Acbscnmaterial   =  mit  einem  bdiigeren,  für 

A    7  J 

weniger  starke  Beanspruchungen  geeigneten  Stahl       „  von 

33  kg  Flaslizitäts-.  ."i4  kg  Hruchgrenze,  24,7  0  0  Dehnung  und 
62,4  °'0  Kontraktion,  so  erhält  man  die  in  Tafel  Abb.  f>  dar- 
gestellten Durchbiegungen,  und  zwar  Stück  138  für  das  erstete 
und  Stück  139  für  das  letztere  Material 


Die  Achsen  wun 


um  9011  mm  voneinander 


entfernte  Stützen  gelebt  und  den  Schlägen  eines  aus  1  m  Höhe 
herabfallenden  Hämmerbares  von  600  kg  Gewicht  ausgesetzt. 
Hierbei  betrugen  die  bleibenden  Durchbiegungen : 
für  Strick  FW  und 
beim  1.  Schlag         4o  mm 
87  mm 
125  mm 


2. 

3.  . 

*■  . 

5.  . 

b.  . 

7.  . 


1Ü2 

:»:.«, 


für  Stück  13'» 
68  mm 
128  mm 
176  mm 
216  mm 
262  mm 
312  miu 
Achse  berührte  hier  den  Uodcn. 


1  >iese  Schlanpioben  sind  von  nicht  zu  unterschätzendem 
Werte,  da  sie  in  gröbster  Weise  die  tatsächlichen  Bean- 
spruchungen der  Achse  während  einer  ersi  hüttcrungsieichen 
Fahrt  wiedergeben.  Aus  der  Abbildung  ist  deutlich  erkennbar, 
dass  sich  das  weichere  Material  139  hei  dei  Durchbiegung  zu- 
gleich verdreht  hat,  während  bei  Stück  13S  eine  Verdrehung 
nicht  zu  bemerken  ist. 


Fi«.  10. 


der  Dehnung  von  24,7  °/0  entsprechend  um  ein  verhäl  tu  isn  lässig 
zähes  Material  bandelt  (Abb.  10)  und  wies  die  in  Abb.  II  wieder- 
gegebenen Brurbflärhen  aul. 

Dieselbe  Probe,  mit  dem  weit  härteren  Material  —  - 

(ca.  8ii  kg  Festigkeit,  ca  14  */0  Dehnung)  ausgeführt,  zei^t 
Abb.  12.    Die  Kerbstelle  riss  ein,  und  der  Riss  erweiterte  sich, 


Fig.  II. 


wie  in  der  Figur  zu  sehen,  nachdem  die  Achse  unter  der  Pres->e 
so  weit  auseinandergebogen  war,  ohne  aber  ganz  zu  brechen. 
Noch  besser  verhielt  sich  bei  gleicher  Kcrbschlagprobe  das 

in  Abb.  13  und  14  dargestellte  noch  härleie  Material  0 


Eine  sehr  lehrreiche  Probe  gibt  Abb.  10  bis  17  wieder. 
Hier  wurde  eine  Achse  von  dem  eben  erwähnten  weicheren 


A  .  7  .  J 


in  der  Mitte  mit  einer  2  mm  liefen  Kerbe  \er- 


1  m  Fallhöhe  ausgesetzt.  Sie  zerbrach  sofort,  ohne  überhaupt 
eine  erkennbare  Durchbiegung  zu  zeigen,  obwohl  es  sich  doch 


(ca.  9ä  kg  Festigkeit,  ca.  15  Dehnung),  welche-  überhaupt 
nicht  zur  Trennung  der  Bruchteile  gelangte,  trotzdem  die 
Schenkel  ganz  zusammengebogen  wurden. 

Diese  Kerbproben  zeigen  den  gefährlichen  und  schwächen- 
den Einfluss  äusserer  selbst  ganz  geringer  Verletzungen  auf  die 


F.g.  U. 


Festigkeit.  Sie  erklären  die  vielen  Brüche,  welche  -rlicinbar 
ohne  äussere  Ursache  an  Achsen  und  sonstigen  Konstruktinns- 
teilen  an  dem  bisher  so  vielfach  angewandten  Siemens-Martin- 
Stahl  voi kamen.  Oft  genügt  ein  die  Stahlhaut  verletzender 
Feilstrich,  eine  geringe  vom  Einspannen  in  den  Schraubst. ick 
sehen  und  dem  Schlag  des  600  kg  schweren  Hämmerbares  bei  j  oder  auf  den  Arbeitstisch  der  Maschine  herrührende  Verletzui'u, 

das  Anprallen  au  einen  Stein,  um  die  Möglichkeit  eines  Braches 
bei  der  geringsten  eintretenden  Veranlassung  /u  n zeugen. 
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Fast  die  gleiche  ungünstige  Wirkuni:  wie  eine  Kerbe  hat 
eine  unvermittelte  Oucrschnittsvcrändcruni;  in  der  Form  der 
Achse. 

I'm  wieviel  lialtl>arer  dir  Stahl  ohne  eine  solrhc  Rin- 
kerhung  ist,  geht  nicht  nur  aus  den  bereits  oben  erwähnten 
Schlagproben  mit  nicht  eingekcibten  Achsen  aus  Material 
A  .  7  I 

}  Abli.  9  Fig.  139  hervor,  vielmehr  zeiyen  dies  in  be- 
sonderer Weise  auch  noch  die  Abb.  15    17.  Iiic  enteren  beiden 

Achsen     ans  dem 


Materia) 


F 


Ki«.  I?. 


Hg  1<i. 


wurden»    unter  der 
Presse   so   weit  zu- 
sammengebogen, bis 
sich  ihre  F.udcn  be- 
rührten. Dieselben 
federten  alsdann  bis 
in  die  •jezeichnele 
Lage  zurück  un>l 
/«  iueii  auch  nicht 
das  geringste Tiiss- 
elu-n.     Abb.    1 7 
ist  eine  schleileu- 
förmig  gcbOgCM 
Achse  ausMaterial 
I  i  .  F  .  .36  . 0 


welche  ebenfalls 
trotz  der  starken 
Biegung  keinerlei  Verletzung  an  der  Oberfläche  zeigt. 

UL  Achsschenkel. 
Was  von  ihn  Achsen  gefordert  wird,  gilt  in  erhöhtem 
Masse  von  den  Achsschenkeln,  insbesondere  den  Aclisstummcln 
der  Vorderräder.    I  in  Brack  derselben  bei  schneller  Fahrt 

bringt  den  Wagen  in  die  tiefahr 
des  Umschlagen*.  Verbiegen  darf 
sich  der  Achsschenkel  unter  ge- 
wöhnlichen Umständen  Web 
r'ig.  17.  nicht,  höchstens  bei  einem  über- 

aus heftigen  Anprall  Ks  wird 
daher  ein  sehr  hochwertiges  Material  grade  gut  genug  zu 
diesem  Zwecke  sein.     In  welch  starkem  Mas>e  sich  der  vor- 

i ;  f  "0 .  o  . 

erwähnte  Spezial-Nl.kelstahl  ntCflCU   eignet,  zeigt 

Abb.  18,  ein  mit  Dreh/.ipfen  und 
ilj^  Stcuerungshcbel  versehener  und  unter 
Um  der  Presse  stark  umgebogener  Vorder- 

achsschenkel. 

^C'*^^  In  der  Kegel  kommen  bei  den 

b-—*^^Dw(ftil  Konstruktionen  für  die  Achsen 

^^^^^      der  Vorder-  und  Hinterräder  Kugel- 
r'g.  IS  lager  in  Anwendung,  welche  auf  die 

Schenkel  aufgesetzt  werden,  so  dass 
diese  selbst  also  nicht  gehärtet  zu  werden  brauchen,  hur  Gleit- 
lager jedoch  (sog.  Patentachsbüchsenl  muss  ein  Material  gewählt 
werden,  welches  gehärtet  werden  kann.  Hierbei  ist  natürlich 
in  Kucksicht  auf  die  erwähnte  enorme  Beanspruchung  durch 
Stösse  ein  Material  erforderlich,  welches  trotz  der  äusseren 
Härtung  im  Innern  seine  Zähigkeit  bewahrt,  dahei   aber  auch 


gleichzeitig  genügende  Widerstandsfähigkeit  gegen  dauernde 
Formveränderung,  d.  h.  bleibende  Durchbiegungen  zeigt.  Hierzu 
scheint  in  dem  Kruppschen  Nickeleinsatzmaterial  eine  hervor- 
ragende Stahl.jualit.it  gefunden  zu  sein,  da  dieselbe  nach  dem 
Härten  immer  noch  eine  Dehnung  von  19,.'»  "'„  und  eine  Kon- 
traktion von  55,6  %,  ein  vorzügliches  Zeichen  fur  die  Zähigkeit 
ites  Materials,  besitzt;  dabei  aber  eine  Elastizitätsgrenze  von 
50,1»  kg  und  eine  Festigkeit  von  77,5  kg  aufweist,  also  eine 
sehr  hohe  Widerstandsfähigkeit  besitzt. 

IV.  Kurbelwellen. 
Tafel  Abb.  19,  Xo.  231,  '.'32  und  233.  zeigt  drei  verschiedene 
Ausführungsformen  vierzylindriger  Kurbelwellen  aus  dem  gleichen 

F.F.  (»0.0 


Stahl 


und   Aldi.  20  eine  solche  unter  der  Presse 


Ki<  20, 


bis  zur  Berührung  ihrer  linden  zusammengebogen.  Die  auf  die 
Kurbelwellen  einwirkenden  Kräfte  und  Momente  rufen  gleichzeitig 
starke  Biegungs-  und  Verdrehungsspannungen  hervor.  Ausserdem 
werden  die  4  Kurbelzapfen-  und  die  drei  Kurbel wcllcnlagcr  an  ihrer 
Oberfläche  durch  die  gleitende  1-agcrreibung  und  die  wechselnden 
Kolbcndrückc  stark  auf  Abschccrung  und  Abnutzung  beansprucht, 
so  dass  hier  auch  noch  eine 
möglichst  harte  » »bertläche  vor- 
handen sein  muss.  Ms  muss 
daher  auch  das  hierzu  ver-  ft ' W'  VA 
wendete  Material  äusserst« 
Festigkeit  mit  gTösster  Zähig- 
keit vereinigen.  Bis  zu  welchem 
Grade  dies  geschieht,  belehrt 
uns  ein  Zerreissversuch  mit 
einer  Probe,  welche  der  ge- 
zogenen Kurbelwelle,  Abb.  20, 
entnommen  ist: 

Elastizitätsgien/e  73j2  kg  Dehnung  18,H% 

Bruchgrenze        s7,5  kg  Kontraktion  <V-',0  % 

V.  Uebertragungsw  eilen. 
Tafel  Abb.  19  zeigt  unter  Xo.  19!    eine  Reibe  solcher 
Wellen,  deren  besonderer  Zweck  durch  die  dargestellte  Form 
gekennzeichnet  ist.     Sie  sind  sämtlich   aus   einem  verhältnis- 

\  .  4  .  T 

massig  weichen  aber  durchaus  nicht  brüchigen  Material  "z 

hergestellt,  welches  —  für  Obcrflächenhartung  besonders  ge- 
eignet —  in  ungehärtetem  Zustand  eine 

Elastizitätsgrenze  von  28,9  kg,  Dehnung  -28,1'/« 

Bruchgrenze        von  45,.'!  kg,  Kontraktion  —  (»7,1  ••'„ 

hat,  und  im  gehärteten  Zustande  eine 

Elastizitätsgrenze  von  37,'»  kg,  Dehnung      -  18,1  »;0 

Bruchgrenzc       von  .".4,:i  kg,         Kontraktion  —  65,6  °,'0 
besitzt. 

Es  kommt  dieses  Material  sehr  vorteilhaft  dort  zur  Ver- 
wendung, wo  zur  Verhütung  von  Verschleiss  gehärtete  Flächen 
in  Frage  stehen,  gleichzeitig  aber  auch  ein  im  Innern  noch  sehr 
zähes  Material  zur  Vermeidung  von  Brüchen  am  Platze  ist. 

Dieser  weiche  Stahl  mit  Nickel  legiert,  ergibt  das  bereits 
gelegentlich  der  I  iartung  von  Achsschenkeln  erwähnte  Material 
E  1  "'0  0 

y  '  ,  welches  im  ungehärteten  tbzw.  gehärteten)  Zustande 

folgende  bereits  oben  erwähnte  Ziffern  aufweist: 

I  lasüzitatsgrenze  43,b  (50.9),  Dehnung  27,4  (19,5) 
Bnicbgremc       56,0  (77,5),        Kontraktion  71,6  C»',',) 
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Aus  diesem  zäheren  Material  sind  die  Wellen  Tafel  Abb* 
No.  224  und  Abb.  21  hergestellt.    Letztere  liefert  den  Beweis 
ihrer  Zähigkeit  dadurch,  dass  sie  troti  der  Umbicgung  um  1*0° 
nicht  bricht  noch  einreisst 


Tafel  Abb.  1°-  No.   I'>L'  zeigt  zwei  Zahnradwellcn  aus 

gleichem  Material,  da  hier  dieselben  Beanspruchungen  auftreten, 

denn  das  Zahnrad  wirkt  als  Hebelarm  kräftig  verdrehend  auf 
die  Welle  ein. 


Fig.  19. 


Tafel  Abb.  S  No.  2.1P  zeigt  eine  Welleoform  mit  rechtwinklig 
angesetztem  Hebelarm.  Dieser  überträgt  auf  die  Welle  ein  l>c- 
deutendes  Drehmoment,  welches  einen  .sehr  widerstandsfähigen 
Stahl,  d.  h.  einen  solchen  von  grosser  absoluter  Festigkeit  bei 
hoher  Zähigkeit  erfordert  Man  hat  sie  daher  aus  dem  bereits  oben 


gekennzeichneten  Spezial-Nickelstahl 


Ii  .  F.  CO.  0 


hergestellt. 


VI,  Zahnräder. 
Kaum  ein  anderer  Maschinenteil  hat  eint-  so  mannigfache 
und  dabei  wechselnde  Beanspruchung  zu  ertragen  wie  «'in 
Zahnr.id.  Hier  treten  biegende,  abscherende  und  abschleifende 
Kräfte  gleichzeitig  nder  nacheinander  an  den  /.ihnen  auf,  sowie 
verdrehende  Kr.ifte  im  Zahnkranz  und  in  der  Scheibe.  FJn 
äusserst  zäher  Kern  mit  grosser  absoluter  Fertigkeit   soll  si^h 
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hier  vereinigen  mit  cioer  möglichst  glasharten  Oberfläche,  also 

E. F. 60.0    .    E. 120.0 


ein  Material  von  der  Qualität 


oder 


Die  aus  solchem  Material  geschmiedeten  und  einem  be- 
s<  loderen  Härte  verfahren  unterzogenen  zylindrischen  und  konischen 
Zahnräder  sind  dann  auch  durchaus  bruchsicher.  Wiederholte 
Schläge  auf  einzelne  Zähne  von  der  bei  Automobilgctriebeo 
üblichen  Stärke  mittels  Vorschlaghammer  teimögen  wohl  den 
^  Zahn  allmählich 

auf  die  Seite  zu 
.•luetschcn",  aber 
nicht  ihn  zu  ver- 
bieten oder  abzu- 
brechen. I  'ieOber- 
tl  liebe  ist  trotzdem 
glashart  und  mit 
der  Feile  nicht  an 
zugreifen, 
man  so  hohe  An- 
solchc,  welche  im 


Kig.  n. 


Aber  nicht  an  alle  Zahnräder  braucht 
forderungen  zu  stellen,  vor  allem  nicht  an 
dauernden  Eingriff  stehen  und  nicht,  wie  im  Getriebekasten, 
ftossweJSG  ein-  und  ausgerückt  werden  müssen.    Für  normale 

A  .  4  J 

Inanspruchnahme  genügt  Material  ^ 


Aachen,  dessen  Räder  aus 


--Material  hergestellt  waren. 


dessen  Festigkcits- 

angaben  unter  den  „Ueberlragungswellen1*  verzeichnet  sind. 
Dieses  weichere,  aber  zähe  Material  wird  mit  Oberflächenbärtuog 
versehen,  welche  1  Vj — 2  mm  weit  eindringt. 

Wie  widerstandsfähig  diese*  Material  selbst  noch  liei 
hoher  Beanspruchung  ist,  zeigte  ein  auf  dem  Stande  Zapp- Krupp 
im  Pariser  Salon  ausgestelltes  Wechselgetriebe  für  drei  Ge- 
schwindigkeiten  und  einem   Rückgang  der  Firma  Cudell  in 

A.4-J 

7. 

Das  Getriebe,  das  ursprünglich  für  einen  20  PS.-Wagcn  kon- 
struiert war,  wurde  in  einem  24  PS, -Wagen  benutzt  und  ab- 
solvierte hierin  eingerechnet  das  siegreiche  Rennen  in  der 
Gordon  Bennett- Woche  zu  Frankfurt  a  M.  über  10  000  km,  und 
doch  war  an  den  Zahnkränzen  auch  nur  der  Anfang  eines  Ver- 
schlcisscs  kaum  zu  konstatieren. 

VII.  Pleuelstangen. 
Die  Wahl  des  Materials  wird  durch  die  «forderliche 
Steifheit  des  Pleucl.stangenschaf.es  bedingt,  besonders  weon 
man  in  den  Abmessungen  zur  Herab- 
mmderung  der  schwingenden  Masse  auf 
•las  äusserste  Mass  heruntergeht.  Es 
muss  daher  ein  Stahl  von  hoher  Elastizi- 
tätsgrenze gewählt  werden,  welcher  hier- 
bei  natürlich   nicht  spröde  sein  darf, 
sondern,  wie  überhaupt  bei  allen  Auto- 
mobilteilen,  genügende  Zähigkeit  zur  Ver- 
meidung von  Itruch  besitzen  muss.  Für 
derartige  Pleuelstangen,  Tafel  Abb.  23, 
No.  211  und  Tafel  Abb.  26  No.  201  eignet  sich  da»  verhältnis- 
mässig sehr  harte  und  dabei  doch  sehr  zähe  Material  — — ■=— — 
mit  der 

Elastizitätsgrenze  68  kg,      Dehnung  14*/fl, 
HruchgrcDze  *7  kg,        Kontraktion  55°,;0. 
Wie  zähe,  selbst  bei  der  hohen  Festigkeit  von  S7  kg,  dieser 
Stahl  ist,  zeigt  eklatant  Abb.  22  sowie  Tafel  Abb.  9  No.  146. 


Ki,-.  » 


VIII.  Schallungs-  und  Rrcmsbebel. 

Brüche  dieser  Hebel,  z.  B.  des  Kupplungs-  oilcr  Brems- 
pedales,  können  im  ungünstigen  Augenblick  grosses  Unglück 
zur  Folge  haben,  zumal  sie  im  Augenblick  äusserster  Gefahr 
betätigt  und  dann  mit  plötzlicher  und  grösster  Kraftanstrengung 
bedient  werden.  Sie  müssen  also  in  der  Bewegungsrichtung 
absolut  starr  und  im  übrigen  äusserst  zähe  sein.  Ausserdem 
ist  für  die  Bremsgestänge  noch  zu  berücksichtigen,  dass  die  auf- 
tretenden Bremskräfte  die  motorische  Zugkraft  häufig  um  ein 
mehrfaches  übersteigen,  da  die  lebendige  Kraft  des  fahrenden 
Wagens  in  den  Rädern  ein  M/hr  grosse*  Drehmoment  hervorruft. 
Es  ist  aUo  sehr  zähes  Material  von  hoher  Festigkeit  und  mit 
hoher  Elastizitätsgrenze  zu  verwenden  bei  solchen  Gcstänge- 
teileo,  bei  denen  grosse  Zug-  oder  Knickkräfie  zu  erwarten  sind. 
Die  beiden  in  Abb.  2'.\  und  24  in  verbogenem  Zustande  dar- 
gestellten Heitel  zeigen  keinerlei  Risse  oder  Bruchstellen.  Der 
unter  dem  Hammer  zusammengeschlagene  Hebel  Abb.  23  be- 
steht den  Anforderungen  entsprechend  .iu»  Material  ^  ^  "'.dem- 
selben, dessen  *1  Igten  bei  den  Uchertragungswellcii  angegeben 
sind,  also  ein  normaler  weichfi  Stahl  mit  »ehr  starker  Dehnung 
und  lJ'ieischnitt>veimioderung. 
Derselbe  kann  an  den  Gelenk- 
stellen der  Hebel  durch  Ein- 
sat^h.irtung  reibuogs  wider- 
standsfähig   gemacht  weiden. 

Der    Hebel,    Abb.  24. 
welcher  aus  Rücksichten  der 
Gewichtsetsparnis  in  sehr  ge- 
ringen  Stärkeraasseii   gehalten  ist,  mussle  natürlich  der  Ver- 
steifung wegen  in  eioem  Material  von  höherer  Festigkeit  aus- 

S  I  H 

geführt    werden,   und  finden    wir    hier   ein   Material  £ 
verwendet,  das  nach  den  Zerrcissproben  eine  Festigkeit  von 


F.g  n 


Fig.  24 

9Ü  kg  und  eine  Dehnung  von  16%  aufweist.  Die  Zähigkeit 
auch  dieses  „harten"  Materials  illustriert  am  besten  die  Abbildung, 
wobei  nur  zu  erwähnen,  dass  der  Hebel  im  kalten  Zustande  in 
die  abgebildete  Form  gebogen  wurde. 

IX.  Federn. 

Im  höchsten  Masse  müssen  hier  Elastizität  und  Festigkeit 
vereinigt  sein,  trotz  geringster  Qucrsehnittsabmcfsungen.  Feder- 
beanspruchungen sind  bei  schnellen  Wagen  vollkommen  un- 
berechenbar. Da  bleibt  nur  übrig,  eiu  Material  zu  verwenden, 
welches  einen  grossen  Sicherheitsfaktor  bietet.  Es  sind  ja  nicht 
nur  Riegungsspaonungei)  von  den  Federn  aufzunehmen,  sondern 
auch  Knick-,  Druck-  und  Zugbeanspruchungen  infolge  des 
Kettenzuges,  der  Bremskräfte,  der  plötzlichen  Wegehinder- 
nisse usw. 

Der  von  Krupp  hierzu  verw  endete  Spezial  -  Federstahl 
S  J  H 

'-ir     zeigt  daher  auch  ein  bisher  unerreichtes  .Aibeitsvermögeo. 

Für  sonstige  Konstruktionsteile,  Hebel  etc.  ungehärtet  verwandt, 
wird  er  bei  Verwendung  für  Federn  natürlich  gehättet,  und 
steigt  hierbei  seioe  Elastizität  und  Bruchfestigkeit  ganz  ausscr- 
gewiibnlich. 
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Die  FcstigkeitszifTern  sind 

Klastizitäts-     gehärtet  unKibitlet 
grenze         143,1     54,9  kg 
Bruchgrenze    158,1     "",0  kg 

Diesen  äusserst 
günstigen  Zahlen  ent- 
sprechen auch  die  güns- 
tigen Resultate,  welche 
Lei  Belastungsproben  mit 
kruppschen  Federn  ge- 
wonnen wurden,  die  an- 
zuführen hier  jedoch  zu 
weit  führen  würde. 

X.  Ventile. 

I  lieSaug-  und.Uis- 
lassvcntile  Tür  Verbren- 
nungsmotoren sind  Tem- 
peraturen von  mehreren 
hundert  Graden  atlSge- 
-est/t,  haben  bei  lünO 
niinullichen  1  indiehun- 
gen  der  Kurbelwelle  je 
500  Hube  in  der  Minute 
zu  machen,  wobei  sie 
500  mal  minutlieh  auf 
den  Ventilsitz  aufschlagen 
und  ihren  Schaft  in  der 
Führungshülsc  reiben. 
Also  ist  ein  hartes,  elas- 
tisches, an  den  Silz-  und 
Fuhrungsllächcn  eV.  härt- 
bares Material  erforder- 
lich, welches  trolz  hoher 
Erwärmung  keine  Forin  - 
oder  FestigkeitsvcrännY- 
rungen  erleidet,  un<l  ver- 
wendet man  für  diese 
Teile  mit  grossem  Vorteil 
die  bereits  vorher  mehr- 
fach erwähnten  hoch- 
wertigen Nickelstabl- 

E .  I- .  Mi .  0 
marken  y 

E.  120.0 

^  clc.  sowie 

hochprozentigen  Nickel- 

slahl. 

XI.  Kettenräder. 

Kleine  Keltenräder 

mit  kleinem  I  "mfang  für 

grosse  Zugkriifle  werden 

häufig  AVIS  Spezial-Nickel- 

„   E .  F .  60 . 0 
stahl  oder 

auch  aus  dem  sehr  wider- 
standsfähigen Spezial- 
C  .  46  .  0 


I  lehaung 


gehärtet  ungehärtet 
5.5      16.tl  •'„ 


Kontraktinn   31.5      38,1  % 


-i.,h] 


Beige- 


stellt, und  dann  als  volle 
Scheiben  geschmiedet. 


Grossere  Kcttenkr.mze,  wie  in  Tafel  Abb.  25  No.  2m>,  263,  264  und 
26'.  dargestellt,  werden  in  St.thlgu.ss  geformt.  Jeder  Fabrikant  kennt 
die  Unterschied«  und  die  verschiedenen  Eigenschaften  des  unter 
dem  Namen  „Stahlguss"  in  den  Handel  kommenden  Materiales. 

Entweder  es  ist  zu  weich, 
zu  spröde,  bruchig,  zu 
|K>ros,  ohne  scharfe  Kan- 
ten, mit  lluckeln  und 
Isiasen  versehen,  oder  es 
ist  so  hart,  dass  kein 
1  irchstalil  es  angreift. 
Gerade  für  KcttenUranzc 
aber,  welche  Zug-,  Bie- 
•jungs-  und  Druckl.ean- 
«pruchungen  gleichzeitig; 

auszuhallen  haben  und 
gejen  Verschleiss  ge- 
nügend sichergestellt  sein 
müssen,  ist  ein  zugleich 
ausseist  festes  und  zäh- 
elastisches  Material,  wel- 
ches absolut  frei  von  jeg- 
liVhcn  Spannungen,  1'oien 
und  unganzen  Stellen  ist, 
erforderlich.  Solches  ist 
aber  nur  von  allerersten 
Firmen  erhältlich,  welche, 
sowohl  was  die  eigent- 
liche Herstellung,  den 
Guss.  als  auch  was  die 
Nachbehandlung.  das 
Glühen,  angeht,  mit  be- 
sonderen technischen 
Hilfsmitteln  und  jahr- 
zehntelangen Erfahrun- 
gen arbeiten. 


MI. 


Verschiedene 
Teile. 


Fig.  2h. 


Teile,  welche  nicht 
direkt  unter  eine  der  in 
vorstehenden  Abschnitten 
behandelten  Hauptkate- 
gorien fallen,  reihen  sich 
jedoch  der  Bean- 
spruchung entsprechend 
diesen  Teilen  an.  Sr> 
ist  l.  H.  die  Kcttenspann- 
Slrebe,  Tafel  Abb.  8 
No.  Is5,  aus  dem  unter 
.  Pleuelstangen"  beschrie- 
benen widerstandsfähigen 
Stahl 

C  .  46  .  0 

2 

hergestellt. 

Getriebeteil,  Tafel 
Abb.  25  No.  237,  sowie 
Stern  für  Differentialge- 
triebe,   Tafel    Abb.  25 
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No.    W  aus  dem    unter  Achsschenkel    erwähnen  Material 
K  .120.0 
Z 

Achsstütze,  Tafel  Abb.       No.  2.V»  aus  Stahlguss. 
Rabmenhalfte,  Tafel  Abb.  25  No.  251  aus  Stallaus*. 
Schwungrad  mit  Ventilator,  Tafel  Abb.  25  No.  274  aus 
StaMgHM. 

Kupplungs-Scbcibe,  Tafel  Abb.  2."i  No.  252  aus  Stahlguss. 

Hrcnisscheibe,  Tafel  Abb.  25  No.  _'s<>  aus  Stahlguss. 

Zahnkränze  I  Antrieb  für  Lastwagen  I,  Tafel  Abb.  25  No.  2«»5 
und  27b  aus  Stahlguss. 

Radstern  (Laufrad  für  Lastwagen»,  Tafel  Abb.  26  No.  275 
aus  Stahlguss. 

Sleuerschneckenlagcr,  Tafel  Abb.  2f>  No.  25H  aus  Stahlguss 
Für  die  lcUtaulgeführten  Slahlgusstcilc  muss  natürlich, 
wie  auch  im  vorliegenden  Fall  sehr  zutreffend  bei  den  Krupp- 
schen Materialien,  darauf  Rücksicht  genommen  werden,  dass 
für  die  mehr  auf  liruch  beanspruchten  Stücke,  wie  i.  11.  Achs- 
stulze,  Rahmcuhälftc,  Schwungrad.  Kupplungsscheibe.  Radstern, 


IL-  DI*  Läse  der  deutschen  Akkumulatoren-Industrie. 

Del  Verrin  zur  Wahiung  gemeinsamer  Wirtschaflsiiilcressen  .Irr  dent- 
when  hlrktioierhnik.  >l«i  kürzlich  zum  ersieii  Male  einen  fiSW  hMl 
berirbl  über  das  vergangene  Jabr  herausgegeben  hat.  äussert  rieh  «Ii«  die 
Lage  unserer  Akkumnlatore  it-lnduslric  m  folgender  Weise-  In  der 
Akkiimiilatoreu-Indiisttie  vollzog  sich  innerhalb  de»  leiden  Jahres  in- 
sofern rin  grosser  Umschwung,  als  von  ilrr  leitenden  Finna  det  Branche 
verschiedene  Koiikuricnzfahiiken  aufgekauft  wurden.  Dadurch  trat  speziell 
in  »Irr  Fabrikation  von  stationären  Akkninulatoien  eine  langersticl.te 
Gesundung  rin.  indem  der  Wrttl>rwcrb,  ilrr  im  Laufe  der  letzten  Jahre 
geradem  einen  vernichtenden  Charakter  angenommen  lulle,  wieder  in 
regelmässigen"  EtaluWB  gelenkt  wurde.  Die  Preise  konnten  tiot/.lrni 
nur  einr  niedrige  Höhr  behaupten ;  ilahrr  musstrn  dir  bestehen  gebliebenen 
Firmen  versuchen,  rtureb  einen  gesteigerten  Frusatz  rinen  rinigermassru 
befriedigenden  Gewinn  nt  erzielen,  was  ihnen  anrli  riemlirh  gelang 
Die  Ausfuhi  zeigte  einen  normalen  Verlan!,  indem  an  stationären  Akku- 

— lalaron  29hoi  dz  cspnrtiert  wurden.  gegen  29  794  dz  im  Vorjahre 

und  24  291  dz  im  Jahre  1902:  die  in  diesen  Zahlen  ausgedruckten 
S.  hwanknirgen  sind  villi  gelinget  Bedeutung,  da  »ir  oft  dmrh  dir  He- 
slrllung  einer  einzigen  Akkurnulatorrnliatterie  v..u  giü-srrem  Gewicht 
hervorgerufen  weiden.  Dir  Preise  für  Kohmaterialirn,  insbesondere  ffir 
Hlei,  /rieten  manche  Schwankungen,  du-  ahn  in  massigen  Grenzen  sich 
hielten  und  dahrr  auf  das  Gesamtergebnis  dieses  Industriezweiges  keinen 
erwähnenswerten  Finfluss  ausübten.  Die  Arbritci Verhältnisse  gaben  zu 
Klagen  keinen  Anlass:  die  Zahl  der  Aibeiler  eifuhr  dtiichgrhrnds  eine 
Vrrntebriing.  ob  Ins  m  3o  Diese  Tatsarhe   ist   nicht   zu  einem 

geringen  Teiie  dem  l.'inslandr  zuziiKchtritH'ii.  dass  in  den  letzten  Jahren 
die  Herstellung  von  li.inspoi1al.len  Akkuniulatoien  infolge  des  Auf- 
bMheSJI  äei  Aiitomnhil-liiduMtir  einrn  eifrculirticn  Aufschwung  gc- 
i  i  Ii |  '  I  hat  Wählend  Lei  Irin  gegenwärtigen  s-Undpuiikte  dci  Technik 
der  Akkumulator  ihn  Kern-  und  Schnellverkehr  dein  Itenrinwagen  fil>rr- 
lassen  muss.  fuhil  ei  sieh  für  den  Stadt-  und  Vorortverkehr  allmählich 
mehr  und  mehr  ein.  Auch  die  Ilenzinaiitoiiiobile  und  viii  allem  die 
Motoirädei  hrniiütm  vielfach  Akkumulatoren  zur  Zündung.  Wenngleich 
sich  nicht  Verkennen  Hast,  dass  anrli  hier  dem  Akkumulator  von  der 
Magnrlzündiing  eine  steigende  Konkurrenz  gemacht  wird.  Immerhin 
hndet  dieser  Artikel  zu  vielen  Tausenden  Absatz  im  In-  und  Auslände.  I«e- 
grgnet  alier  in  den  fremden  Ländern  einer  scharfen  Konkurrenz  drr  ftan/öti- 
SCtHM  Industrir.  .lir  bei  diesem  Wettbewerbe  nicht  selten  zu  iiidauteieu 
Mitteln  greife  und  namentlich  ilber  die  Ivristiiiigstähigkrit  ihrer  eigenen 
Fabrikate  ühertrieliene  Angalxoi  verbreitet:  der  steigende  Kilolg  unserer 
Iwhmrio,  der  sich  zahlcnmassig  durch  die  Alisfuhi Statistik  leider  nicht 
nachureisen  lässt.  zeugt  davon,  das»  trotz  des  vielfach  höheren  Pfeif 
da»  solide  deiilschr  Kahnkat  an  Itmlrn  gewinnt  Die  l'ieise  ffir  Irans- 
portahle  Akktimulatiueii  konnten  im  lelzieu  Jahtr  keine  Krhöhung  er- 
fahren, oliuohl  sehr  wichtige  Bestandteile.  Iiuitgiunini  und  Zelluloid, 
einr  lieilriitende  l'irisslrigrinng  aufwiesen:  r»  wird  dirs  hauptsächlich 
auf  die  Konkurrenz  der  sehr  «abdeichen  kleinen  l'inueu  niiückgelrdirl. 
ibe  die  fertigen  Einzelteile  he/ichen  un<l  zusamnienselzeii.  mit  »ehr  ge- 
ringen rnkosien  arbeiten  und  nicht  seilen  da»  richtige  kaufmännische 
Verständnis  fefalra  lassen. 


Steuerscbneckenlager,  ein  zäherer  Stahlguss  verwandt  wird, 
während  Teile,  die  dem  Verschleiss  unterliegen,  wie  Zahnkränze 
und  doghj  aus  einer  härteren  Siahlgusscmalität  genommen 
werden. 

Aus  vorstehendem  ist  zui  Genüge  ersichtlich,  mit  welcher 
Sorgfalt  und  Sacbkcnnlnis  die  Firma  Krupp  sich  der  Aufgabe 
hingegeben  hat,  einen  in  jeder  Beziehung  brauchbaren  Atito- 

I  mobilstahl  für  seine  mannigfaltigen  und  schwierigen  Bean- 
spruchungen zu  erzeugen.    Es  ist  dies  ein  nicht  hoch  genug  zu 

|  bewertender  Vorteil  für  'lie  Automobil-Industrie  und  ihre  ge- 
sunde Fortentwicklung,  um  so  mehr,  als  w  ir  es  mit  einem  Werk 
zu  (Uli  haben,  welches  bezüglich  der  Stahlerzeugung  <|ualitativ 
und  qualitativ  an  der  Spitze  nicht  nur  unserer  Nation,  sondern 
der  ganzen  Welt  sieht. 

Fehlet  hafte  Kniistiuktionen,  mangelhafte  Ausführung  und 
sorglose  Montage  können  kaum  so  schwerwiegende,  kostspielige 

;  und  empfindliche  Betriebsstörungen  verursachen,  wie  schlechtes 
Material.  Der  bei  Anwendung  geeigneter  Stahlsorten  gezahlte 
Mehrpreis  bedeutet  daher  in  jedem  Falle  eine  Ersparnis. 


internationales  Preisausschreiben 
betr.  Acetylen-Laternen  und  Scheinwerfer  ffir  Automobilen, 

veranstaltet  Von  dem 
Deutschen  Automobil-Club. 

dem 

Mitttleuropaischcn  Motorwagen- Verein 

und  dem 
Deutschen  Acetylen-Verein. 

Am  Mittuen  Ii.  den  I.  Fehiu.li.  fand  (nach  xehiiiiionatli«  hei  rtiifiiug 
det  eingesandten  o2  Latenten  und  Schrinwerlei  aul  der  Fahrt  und  im 
Laboratorium )  die  Si  hlus»»itzinig  der  Jury  sunt.  Ks  wurde  hrs.  Meissen, 
ffii  .Latrinen  mit  Knlw ii  klet ITu  .Knlwi,  klrt "  allein  und  l\"n  .Schein- 
wrrfrr  ohnr  Kiilwirklrt*  grtrrnnt  l'rriw  zu  verteilen. 

Preise  wurdrn  MSI  kam  Bt: 

a)  für  Laternen' 

1.  Preis  ist  nicht  erteilt. 

2.  Pieis:  VVeSÜaliecbe  Metalliu<lustrie.  Aklien-Grsellsi  batl.  ÜDp- 
»la.ll  i.  Vf„  fni  dir  Ulernru  6  d  und  e. 

Pesgieirhen : 

2.  Preis:  J.  Schwarz.  Berlin,  ffir  die  Utenirn  2d  iiml  r. 

Ii)  für  Seh  ei  n  w  ff  r  frr : 

1.  Preis:  A.  Jfoas,  Rodtigur»  &  l  ie,,  Paris,  für  dir  S^ü^jn. 
weifet  12  a.  Ii.  c  und  d. 

2.  Preis:  Weslfälisi  he  Metallitidusliie.  Aklien-' iesrllsrluli.  Lipp- 
stadt i.  W..  ffir  -lie  Schcinwci fei  6  fi  und  c. 

3.  Preis:  OUrihrini.che  Melallwerke.  <i.  m.  b.  IL.  Manuheim. 
für  den  Si  heiuw  rrfrr  8d. 

c »  für  ICnl wicklar : 

1.  l'rei«:  Lrnsi  |u|.  Arnold  N'.hf..  Dtesilen.  für  'lie  Lnlwukler 
9d  und  e. 

2.  Preis:  Olieri  heoiis.hr  Metallwerke,  ti.  in  I..  IL.  Manuln  Im, 
für  den  Knlwii  klei  S  a. 

Das  Pi  eisgvrn  hl. 
gs-z.  Neiiherg 

\     FahrscbelaenUiehuna;.    Dem  Kraft  wagen  ffllirri  Kail 

Mrl.  hior.  25.  XnVemher  )«7I  in  S|iandau  gelioien.  hiei  Kö|M'nukri- 
»tias»,.  'is  wohnhift.  ist  duich  Veflügiing  des  Denn  Polizri-Prisidrnteii 
Mint  13  Jannai  d.  J.  wegen  w  iedetholln  Veilet/ung  der  ihm  als  Külnn 
rines  Kialtwagens  .,1. liegenden  Verplli.  httingeu  das  l-'ühten  »ol.  hei 
Fahi/euge  auf  dir  Dauer  von  2  Jahirn  untersagt  und  ihm  das  Iii- 
fTdiiguiigszeuguis  entzogen  worden. 
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i  Automobil-Ausstellung  Berlin  1905.  Wir 

erhalten  foliyenile  Zuschrift: 

,I>cr  — Imwktiiwlli  Auhsjlsssum  Im»»  Mttrt,  in  dem  n-lakiio- 
uellcu  Teile  Ihres  Mattes  ilir  nachstehende  |)epr»rhe  /11  veiöttent- 
lii  lirn,  welche  uusetei  »eil»  an  die  1'iniM  Mi.  hchn  «V  Co.  ihm  h  l-'i.nik- 
fnii  a.  M.  iitt'l  Clctniniil-Kerittiid  abwandt  worden  i»i. 

I  f Arruurhlnnjptf  "Ii 
Internationale  Antonio!. il-Ausslelhini: 
Iterlin  1905 
U'ei.  Herker.  I  lern- i.ilmajoi  /.  IX 


Mi 


M 


1  A  Co..  Kränkln 
In  Heiliner  Tagcs/eitiuiRen  isl  heule  eine  An/eiye  Huer  h'iima 
er»»  hienen.  in  weit  her  i;csai;t  wird.  Heu  Kreihen  Von  HfaiideitMeiii 
hal*  Seiner  Majestät  dem  Deutschen  kalter  Lei  Hcsichtiirunu  Ihm 
Stande*  in  iler  Internationalen  Automobil- Ausstctlunc  Hcilin  19"5  voi- 
KVtragen:  .Ich  Melle  Kurer  Majestät  ilen  heslen  l'neumatik  1«  Welt 
vor."    Herr  Kreiberr  von  Hraudenstein  erklärt  Ihre  An/eige  nach  Kam 


iiinl  Inhalt  Ifir  unwahr.  Demnach  fordern  wir  Sie  hierdurch  auf.  von 
•  ler  weileien  IVrhr  ei  tätig  ilie»ei  Amteige  Abstand  /11  nehmen.  F(lr 
etwaii-c  Fölsen  «Iii  den  >ie  verwitw  ortli,  Ii  gemacht  werden. 

Intel  nationale  Aiitomoliil-Aii»»ielliiiitf  Heiliu  190.". 
Hecker.  Generalmajor  «.  t>. 


Ortspolizeiliche  Vorschrift. 

Die  Cienieindeverualliini;  Hayns,  li/ell  erlisst  na<  h  $  12  der 
oUrinoli/eilii  heu  Vorschriften   voni'  7.  Mai  1903,   den  Verkehr  mit 

Motorfahrzeug  inf  ölienlhi  hen  Wegen.  Slia»»en  und  l'Utzcn  helr.. 

n.v  h»lcliende  »rl»pn|ij<.ili>  he  Vorsi  hrifl : 

Auf  dem  (iesaeindeverhindiintrswege  liayns.hn-ll-I.ande*- 
«Ten«  Imi  L'rvprtiBf  i»t  der  Verkehr  mit"  Motoi  fahr/engen 
verholen. 

.    Kayri*.  h/.ell.  den  27.  Xoveinhei  1904. 


gel.  Aihei.  Hnrgernieister. 


.Witteleuropäischer  Motorwagen  -  Verein. 

Einladung. 

Der  „Mitteleuropäische  Motorwagen -Verein"  und  die  „Automobiltechnische  Gesellschaft"  laden 
ihre  Mitglieds  anlässlich  der  Anwesenheit  zahlreicher  .tutomobilistischer  Kreise  in  Berlin  gelegentlich  der  gegen- 
wärtigen  Ausstellung  gemeinschaftlich  zu  einem  Vortragsabend  ein.  ->n  welchem  auch  die  Beteiligung  von  Gästen 
willkommen  ist.    Der  Vortrag  wird  unter  Darbietung  vieler  Lichtbilder  das  Thema 

„Das  Kraftfahrzeug  und  seine  Verwendung 

für  militärische  Zwecke"  behandein 
Referent:  Herr  Oberingenieur  Ernst  Valentin. 

Der  Vortrag  findet  im  grossen  Hörsaale  des  Rcichs-Post-Vcrwaltung  (Artillerie-Str.  No.  11,  Mittelportal  I  Tr.) 

am  Freitag,  den  17.  Februar,  7'jt  Uhr 

statt.  Einlasskalten  sind  unentgeltlich  zu  erhalten:  beim  Mitteleuropäischen  Motorwagen- Verein.  Linkstr.  24,  bei 
der  Automobiltechnischen  Gesellschaft.  Markgiafcnsti .  97.  beim  Deutschen  Automobil-Club,  Sommerstr.  4  a.  und  im 
Bureau  der  Ausstellung.   


Nei 


Idunger 


Ott«  Eilart,  Vertreter  der  Mitleid.  <  iummi  waren  tai.rik 

L cra tu  Peter,  Berlin. 
Louis  Glück,  K.ihiikdirektor  a.  D„  Dresden. 
A.  Gronmann.  Kllsnasihini'ufahnk,  Dresden. 
Gustsv  Hardt  Kaafesaan,  Berlin. 
Paul  Mankiearitx,  Hankdiiekt.u.  Berlin. 
Heinrich  Opal.  Fabrikant.  Raesslsheim  t.  M. 
Ernst  Stangen,  Kaufmann,  Gr.-Lichlerfelde. 

Heinrich  Troest,  liio-ki.n.  Westend. 
Carl  Zenconinierak-,  tiber-lngcnicu,  Steglitz 
E.  0.  Zw i flusch,  Ingenieur,  ~ 


Zum  Mitgliederverzeichnis. 

In  die  Mitgliederliste  neu  eingetragen  wurden: 

I  Christian  Barth,       Iiiftl.  Redakteur  der  .Aatoaaobil-WeJf, 


Ol  ('im »Ii öm. 
t  Ipel. 
().  Conströni. 

I  [srjtei  sbeig  -  Storp, 
1 1.  (  oimiiöm. 
A.  Opel. 

f».  l"oii»tröm. 
O.  Cmisuöm. 
i  >.  Cnnström. 

Hr.  Haroer. 


In.  I  05  V. 
Berliner  Kronen-Brauerei, 
Mai  Friadlaender,  K<  ntm 
Wdh.  Ki  ser.  Me,  hainker, 


\  -<i  .  Berlin.    23  I.  05.  V. 
r.  Bonn.    21.  1.  05.  V. 
Oakhaia.    16  l  05.  V. 


Dr.  Kugel,  Ingenieur,  Berlin. 
Or.  Karl  Th  Tust,  EUttergutafa 
Otto  Walter,  Kubrhert  Berlin. 


12.  I.  05.  V. 
»iKci  Basthorst. 
24.  I.  05.  V. 


18.  I.  05  V 


Geschäftliches. 


Jeder  HeMirbM  der  Autoinol.il -Ausstellung  Herliii. 
welche  vom  4.  19.  Kel.nur  stattfindet.  «..Mir  ni.  ht  ver»ännien.  den 
-und  Xo.  173,  Kaum  19  aufzusuchen  und  einige  Minuten  dort  zu  ver- 
weilen. Auf  diesem  Stand  wird  dein  Hesii.  bei  nicht  niu  dei  uclt- 
hekannte  I  hmloprcifcn  vorgeführt,  sondern  es  wird  dem  Auge  etwa.» 
t:aiu  Hesondeics  geboten,  ua»  du*  Aufmerksamkeit  der  itileic»sieit*n 
Kreise  sichcrUib  erwecken  wild.  Viele  Atili.uio.or  de*  weltbekannten 
1  »iitilnp-t'ni-iimalik*  hal.en  ».hon  davon  gehört,  das»  Irunlop  der  Ki- 
luidei  des  pneumatischen  Reitens  gewe»cn  isl  und  man.  hei  hal  in  ent- 


stellter Form  das  Pottrft  als  Schutzmarke  auf  dem  Reifen  gesehen. 
Natürlich  konnte  nun  sieh  von  dem  wirklichen  Aussehen  des  Krtindet» 
kein  Hild  aairhan  und  darum  bat  die  Duiilop  Co.  eine  Hunte  anfertigen 
Usasrn,  «il.  he  ejvtrea  der  Xatur  naLlurehildet  i»l.  Diese  Hu»te  ist  auf 
der  Aiisstelliini.  heim  stand  der  Ihiulop  ( "o.  in  Augenschein  r\i  nehmen 
und  die  Uesic htu;iiui;  der  Hü»te  veidieul  de»halh  schon  eine  Kerechli- 
muiL'.  «eil  man  >•»  mit  einem  Kitinder  H  tun  hat.  durch  «ehheu  eine 
hlubende  und  beule  noch  In»  hulehende  Industrie  grs«  haften  worden  ist. 
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I2Z1ER 


B00T- 
MOTORE 


1 


I 


I 


Haben  Sie  schon  beobachtet, 
wie  das  Interesse  für  den 


Versäumen  Sie  nicht, 
sifh  die  Vertretung  für 
den  besten  Bootsmotor 
am   Markte  zu  sichern. 


Wassersport 


im  Wachsen  begriffen 

=  ist?  = 


Schreiben  Sie  uns  um 
unsere  Bedingungen,  die- 
selben sind  für  jeden 
Händler  gewinnbringend 
=■  und  vorteilhaft.  ^ 


I 


L 


TMpgr.-Adr.i 


The  Lozier  Motor  Company,  Hamburg,  Aisterdamm  10 


III.  r-i..|,i,.„. 
f.       Ami  1,  « 


J 


SC 


16. 


Elektrische 
Motorwagen 


Die  Idealwagen  für  den  Grossstadtverkehr. 


Stets  gebrauchsfertig 
lein  Sehmatz 
lein  Oel 
lein  Benzin 


Kein  Geräusch 
Rein  Geruch 
Rein  Stossen 
Keine  Anstrengung 

0|S 


Der  einzige  wirklich  brauchbare  Wagen  für  Dokioren  und  Geschäftsleute. 
Das  Ideal  der  feinen  Damenwelt  für  Promenade  und  Stadl. 

THE  LOZIER  MOTOR  COMPANY,  Hamburg,  Aisterdamm  io. 


Kataloge  auf  Wunsch. 


Abt.  G. 


Vertreter  gesucht. 
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das 


Schnell! 


Hdltbar!  Zuverlässig! 
Einfach  in  der  Handhabung?  ^ 


Zweiggeschäft:  Berlin,  Kronenstr.  11.      Vertreten  in  der  Ausstellung:  Saal  17,  Stant^53. 


TOOL 


unübertroffenes  Oef  >i.mobmsASotui 

ruiniotonaaorn>  'riannofcr. 


lllotoreiueiräocr 


•  ßoscL 


Ruto 


|  Maschineniabr  Wilhelm  Hübner.  Berlin  S0.26 
•  Wuhn:  R.  GanUer.      •  tv  »fc 

MOtOr©      "''  ^  'ör  S^lcppcr  (SpiiiliH-Mutor) 


im  IW-triebe 
in  bciubtijc«n 
Wagen  -  Bau, 
Leiter:  Patltjaan. 


Getriebe.  —  Armaturen. 

|     R«pirilur-W»rKmii.  | 


Gummiwerk  OßERSPRpPdlm.i 

OBERSCHÖNWEIDE  b. BERLIN. 


a  E  ü 


«ca  •»  I 
3  bc 


•  ff 


Generalvertreter  lür  West-  und  Süd-Deutechlond : 
Arthur  Solmitx,  Köln  a.  Rh.,  HoheniOllernring  86. 


■  ■■  M 

n  1 
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Berliner 
Automobil- 
Ausstellung 

Saal  14, 

Stände  284,  285, 286 


geben  Ihnen  eine  Uebersicht 
der  Branche.  Neue  redu- 
zierte Preise  kommen  schon 
jetzt  für  fast  alle  Artikel  in 
Anrechnung. 


„Pol  y  mobil" 


leistungsfähiger,  eleganter 
=  Motorwagen  = 


mit  oder  ohne  Verdeck. 


Einstellbar  mi!  i  M  kB  per  Stunde.   

 •   Benzin- Motor  ca.  6  PS.  einzylindrig 

Einfachste  Handhabung  mit  nur  I  Hebel, 

2  Vorwärtsginge  und  1  Rücklauf  ein/uschalten. 

Slossfreier,  geräuschloser  Gang,  vorzüglicher  Bergsiciger. 

Auch  als  OeSChäftSWagen  entsprechend 
 gebaut  lieferbar.  

Polyphon  -  Musikwerke ,  Aktien  -  Gesellschaft 
Wahren  bei  Leipzig  (Abteilung  Automobilbau). 
Internationale  Automobil-Ausstellung  Berlin:  Stand  No.  271.  Raum  lo.  II.  == 


Dieser  Nummer  liegen  zwei  Prospekte  der  Firma  Gebr.  Heucken  6  Co.,  Aachen,  Abteilung  III, 
Pneumatik-Schutzdecken,  bei,  worauf  wir  unsere  Leser  aufmerksam  machen. 
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VKTQmA=WERKE 


KLEINE 
PREI5WÜRP1SE. 


Stand  214 
Raum  10a 

internationale 
Automobil- 
Ausstellung 

Berlin 
1905 


Konstruktion -Werk 

R.  Schwenke 

Berlin  NW.  52,  Paulstr.  8 

K«tn»f  lt  t*l 

5p»>l*IUt  AU  Trlabwerkr  >  n 
Aulumvbllf n  .1  I  Molvrboatea,  in 
VcrfaMf  mullcruaKcn 
au  MotorbrcnauiiKeB. 
k  ftohgu«!  BM  >  >l  riLftlioo 
kardanmotortn  mi 
•  ««lief  tii.il  «  rili;ir  i 
Motorgr  • 

h«ii«r  BlOlft- 

Molorbooti« 
*ctir*ub«n 

nxrh 
mrltiefen 
Madetha 


Mitteleuropäischer 
Motorwagen-Verein. 

Versicherung! 

Der  Verein  bat  mit  <lem 
„Allgemeinen  deutschen  Ver- 
sicherungs-Verein in  Stuttgart" 
und  mit  dal  „Transport  -  Ver- 
siehenings-AkL-Ges.  Agripplna 
in  K5ln"  ltcilingv.nßen  veiein- 
bart,  Micke  den  Mitgliedern 
des  M.  M.-V.  »heb liebe  Vto- 
leile  sichern. 

Antrüge  sind  ao  die  Ge- 
schäftsstelle des  Vereins, 

Abteilung  für  Ver- 
sicherungen, zu  richten. 


p 

P 

P 

P 

P 

P 

1 

1 

1 

1 

1 

Motor- Boote  jeder  Art 

iprtlell  stahlboote 

1-jul  preiswert 

Kim 

1  Schuster&Cie 

Stralau 

TaaMfaMaaas  *■/<". 

k 

1 

k 

k 

k 

k 

i 

i 

i 

i 

i 

i 

Betzms  Universal  Automobil-Brille 

..Tip  Top"  Endlich  das  Baste  killiast!  Betzing  Werner.  Berlin 42 


Zünd 
spul 


Zünd- 


Spezialfabrik 

Erdmann  Kowalski 

en  Alle?^i:iL,o  Induktoren 


Warme  Speise  ohne  Feuer 

Catorit-Konservcn  sind  sehmark- 
hafte,  fertig  gekochte  Speisen,  in  der 
Oi.se  selbsttätig  eihitibar,  ohne 
l-'euoi  und  obue  Hilfsmittel.  A11»- 
wabl  uutet  ca.  30  (ieri<lilen.  Vnr- 
■  älig  in  alleu  Katanial-  und  Drlikales*- 
haudluiigen.  —  Vei  langen  Sie  bitte 
Dueh   beute   uuseie  Calorit-Itrusrhüre. 

Caloril  G.  m.  b.  H.,  Berlin  SO.  2Bh. 


3— 26  m.  BERLIN         *  OiiiUmsHia 

FrledrlcU- Strasse,  gfacaObtr  den  eentrel-fUtiahot. 

Nile  den  Automobil-Garagen  Id  den  Sladtbahnbogen  der  Georgtastr. 


Qrösster  Fortschritt  1905I    Ideal  einfach! 

Vorderrad- Antriebe 


flr  Benzin 

Zwei  D.  R.  P.  a. 

Gustav  Miesen,  Bonn  a 


,  Dampf-  nnd  elektr.  Wagen. 

Verkauf  oder  Lizenzen  dureb 

Rh. 
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Prämiiert:  Weltlulttelluna  St.  Loun  1904 
Stiati  Medaille      Goldene  Medaille 
LcleiaOfataMiltkclt  ca.  u  Stuck  täglich 


JL^  *    Sauerbier=  Kühler 

Original-Bienen-Waben.    D.  R.  Q.  M. 


r«V«V»VAVÄV « 

•  I  »HIMIM»!»«»")»« 

»•••••••••*•••••••>»•••••••■•••«•• - . 

— •««••»•••••••*•»»•••»»•••»»•»•••••• 

#»»##•<•♦•♦••••••?•«♦»•♦••«•••••••••••<»• 

^•••»••••••••»•••••«•••«••«•»•••••••••••«•y 

■•>■••• ••••<•(•»••••••»•••• »••••«••• •>•>»•••> 


Daitnlet'acke'  Scbaltrechlc  tkM  wlttimil. 


>•»•»•»»•»••»•• •••♦♦•••«•♦••••..»•«♦»•♦•••»♦»•»•♦♦♦« 
•»»»•  >*»•«••••••»»••••••»«••  ••»••4>**«  «•«»«••••VAVA' 

»»»»•»••»  •••••*••  « ««»«e  •»»»»•»»•••>»•••*«  •••«AA*A*AV 

•  !*•>••••  •  •  •  ••».>•«••«••••••««•  a  •  •  •  aa  •  •  VA'AVAVA'A'AV. 

>••••••••••••••»•••••••••••«•»•••■«•••" 


Mit  und  ohne  Ventilator. 

In  jetirr  beliebigen  Form  nach  Zeichnung. 

Durel  wichtige  Verbesseruigen  Girulit  10 r  Dichtigkeit: 


Grosste  Stabilität!  Höchste  Mulilungi 


Deutsche 


Reichspatent  Kühlschlangen  u.  Kondcn- 
satoren  für  Automobil-u.  Dampfwagen  etc. 

Spezltl-Ilppeorobr 

rar  Heiz-  und  KOhliweeke. 
Moderne    Automobilhauben,  Kotflügel 
Pumpen,  Stcifiungsmesser,  Auspufftöpfe, 


Ii— 


Benzinkästen  und  Zubehör, 
lerlisgei  Sie  neueste  rnltlltlt. 


FRANZ  SAUERBIER.  Berlin  SW.,  Friedrichstrasse  231 

Splritteiern-,  Fallen-  und  lerkieigfibrlk.  Drahtzieherei.  Iiiiensitirtn-,  Ilhlseiliigen-luiuiMlt. 


Abtellun 

Präzisions - 
Maschinen -Bau 

und  konstruktive  Aus- 
arbeitung u.  Herstellung 
von  Modellmaschinen 
und  deren  Einfuhrung 

durch  Fabrikation, 
Ankauf  von  Patenten 
des  In-  und  Auslandes. 

Prüfungen 
des  Kraftvsrbrauchos 
bezw.  Verlustes  an 
Motoren,  Motor- 
fahrzeugen, Arbeits- 
maschinen, Pumpen, 
Kompressoren  u.  s.  w. 

Konstruktions-Bureau 

für  die  Versuchs-  und 
Maschinen-Abteilung 
Pittler -Werk  von  Pittler, 
Schiff bauerdamm  6-7. 

Fernsprecher:  Amt  III.  No.  1870 
Korrespondenzen  nur  BF.RLIN  NW 
Schiffbauerdamm  ß-7  erbeten. 


Abteilung  II. 

Metallgiesserei 

Spezial- Legierungen 
für  Automobil-Teile 

Stak'hioaae  for  ZabanViT  noJ 

MaichineBte  ile. 
2.  -Sauiebeattadia;«  Pkotpkoi- 
broaie. 

Laif  ■  •  l'boipbo»  -  Btoa» 

renKbirdeoar  Harte. 
Rotfuta. 

Marebeelaadlae  »lim 
Nickel-,     Kapter-  und 
Zink.  Legier  oaj.  enck  in 
Blecken.  Drifctea. 
MefcinggeM. 
Schmira-  a.  weither« 
Braue. 
Majgaabrome 
für  xkaanbea.  Spindeln. 
Mattere 

Alammum  -  Lat;>ti<ar*° 
aalt  Nickel,  Maj»e»iam, 
aac 

10  Alonuci-m-ilr-nir 

Gmtwaren 

aller  Art 

bt»  im  d«  ffTft*st«a  D.m«n 

.|(M:  dickt,     nu)>f '  «od 

Ulkt  cn  h  d«r«nodl«n 

Modell*!,  oder  Zeich Guagra 

Barren  und  Stangen 

rem  limtlicfacn  Metallen 

Maschiiia  Biis.  Ceprmtir  Ein. 

Korrespondenten  nur  Reinickendorf  f.  »beten. 

Pef ntpre caer :  Amt  U rlnlckendorf  No.  IM. 
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Societe  anonyme  des  Pneumaliques  cuir  „Samson" 

Stammhaus: 

Paris,  10  Rue  Francois  I" 

/«  eigiiicdcrtasstingen : 
London,  Berlin,  New  York,  Wien  »HÜ  Brüssel. 

Gleit-  und  nageuchutz 

(Antidcrapant) 


tt 


Samson 


Rest  bewährter  Schutz  gegen  O leiten 
(Schleudern)  auf  nassen,  koli^en  und 
heschnciten  Strassen.  — »  — * 

lU-walirt  den  ManH  VW  Abnützung,  verhindert  das 
Iiindringen  spitzer  ( iegenMände  und  hält  hauptfäctilicli 
l  'ngliirksfälle  hintan.  Kann  mf  jedem  grbrauchlcn 
Mantel  angebracht  werden  in  der  Filialwerkställc  Rixdorf 

hei  Berlin.  Bureau  und  Ug<r  sämtlicher  Dimensionen  neu«  Hecken  (jedwede*  l.tiuilnll  in. t  „Samson' 

Berlin  NW.,  Mittelstrasse  46.  * 


Kur  das  technische  Uuieau 
einer  Antomobilfabrik  wird 
rio  durchaus  rOchüger, 

erster  Konstrukteur, 

nicht  unter  30  Jahren,  gesucht, 
welcher  nachweislich  mehrere 
Jabre  in  dieser  Branche  selb- 
ständig ilüg  war.  Offelten 
mit  Gebaltsanspi  Qchco  und 
Zeugniiabscbr.  unter  La  1249 
aa  August  Scherl,  G.  m.  b.  K., 
Berlin  SW  12. 


Friedrich  Mühlfried 

früher  Mühlfried  &  Wegel. 

Aelteste  Reparaturwerkstfltte  für 
Automobile  aller  Systeme. 

Charlottenburg,  Wall -Strasse  97. 

Telephon:  Amt  T  tu  Motten  barg,  Xo.  609. 


Zweirad  -  Motore 

und  Vergaser 

und  MagnetzDnduitgen  sowie  sämt- 
liche Dreh  arbeiten  feiligt  au 

Reinh.  Stimper,  leciaiiitr 

BERLIN  N.  24 

Linien  Ml«s>i-  15H. 

Tüchtige  Vertreter  gesucht. 


Der  reich  illustrierte  Katalog  ist  nun  erschienen.    Ueber  100  Armaturen  für  Motorwagen,  Motorräder  und 
Motorboote,    leder  Interessent  wolle  sich  denselben  kommen  lassen. 


Automobil -Armaturen -Fabrik  Paul  Prerauer 


6ngro8  Gxport 
^=^^  BERLIN  SO.  26,  Oranienstrasse  6.  _^=^^_ 


Inserate 


für  Nummer  4  müssen  bis  längstens  24.  Februar 
  in  unserem  Besitze  sein.   
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  ErfOlßC  ==  'm  Lauf1e  des  Jahres  1904  haben  die 

Pneumatik  Miehelin 


Jflichelin 

pneumatik 


die  ersten  Preise  in  allen  Ländern  errungen: 

St  Un  IW   RoIhKUIH      „CtOf   »  C»»»«l»up  L»ut*t  .  C««»«-    is  $(piMi**r  IMM   Centumi  Ceuae 

.   •    ii  .    -  .  17.  Juni  IW4   Gerden  Bennett  „  ...  .  „  . 

I   April  t«M     D«  Cilen  ,  Seplew.er  t«M   lutitnteehe     ..         *  0.1»otr  UM  Vkndartiild 

Weltausstellung  St.  louis  höchste  Auszeichnung  6rand  prix. 
MICHELIN  &  CIE-,  Frankfurt  a.  M. 


1 


BÜSSillGuflCEn 


^H.Büssinc.fiRflonscHUEit.a 

gfr  ftmlf.iurg.5trl.--; SUni  90—  g\ 


Th.  Lederer  &•  Co. 

BERLIN  O.  17,  Warachanerplat*.  Hochbahn  bogen  12 
Filiale!  Waldcndarnm  I 

Reaaraturoerlslall  für  Motorwagen-  und  Boote  aller  Systeme. 

Cannstatter    Personal,  daher 
Spezialität  Daimler-Mercedes. 
Garacre  ■»<•  v«fc«u»  Ersatzteile 

  neuer  und  gebrauchter  Wagen  und  Monte.   

Oel  rrtoH-i««««   Amt  Vit.  Nu  L'tr'i.  Benzin 


zum  Itriru'ln;  von 


Spiritus 

Motoren  und  Automobilen 

zU  Vorzug-s-Preisen 


Centrale  für  Spiritus  -Verwerthung 

G.  m.  b.  H    BERLIN  W.8.  Tauben-Str.,6  18. 


SpiritUS  Apparate 

xn  Koch-,  Heiz-,  I.pocM-.  iMHttzirrrkrn 

für  Keine  umi  Haus 


Uestc»  Element 

■    lue  die  i..  vc*i 

OPr,  Automobil- 
Cl.er"'         Aaoumaliton  n 
f     ,  L  Ui»»bhliiglB 

los   L»  Joele!  I- 

Au.L  l*foipekt  cr.t"' 
<  nerelt  .v  lallei  < 
l«4nilcri  il 
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□rmintus-  Luftpumpen 
und  Kontrollkassen 

sind  als  vorzüglich 
überall  anerkannt.  0 

Gebr.  Blankenagel,  Bielefeld. 


MolorBenzrn  für  Wagen,  Rader  und  Bddle 


A. H. Backhaus 


Hamburg 


Fer»m>r  »ml 1.  ?7»l 

Int  und  I  atrr 

Cr.  Ericas  b.  Ttwerbor 

— i —    ofche  drn  Bahnhöfe ti 


Moior   Oefe  und  -Fette 


t$  m  m  BISCMDFF- 


m 
m 


Werkzeuggussstahl  -  Fabrik 

Felix  Bischoff,  Duisburg  a.  thein. 


SPEZI  AL- AUTOSTAHL 


<c  hrom-  und  Nlnk«ll»gl*raiif  an) 
Wr  Motorxillen  LlaficKtli.  Zakiwddtr,  W  itTMai.  ftllMiraUr.  KtlMn.  VMtHkti'l  und  i^dtrt  ktck  b«I<i«irt»e«lt  »utQi.ii. 

Otr  Stlhl  Wirt  tarn  ahl  in  StIKr.  vi*  In  t»C«nn|»rt  gttGtiml.dct.»  Stucken.   X  t>lor«  e  II  m  and  l.ultcnl.n  avgh  »»Mio  bearbeiUI  |((ltt*rl 

Spezlal-Stahle  zum  Bearbeiten  des  Autoatahles. 


m  m  m      STAML     O  @  O 


Herrn,  Riemann,  Chemnitz-  Gablern. 

gc~         l''"r  VWJ  "*f*''  "/f 

GrÖ**tc  Fabrik  m 

Automobil-  V 

EL  iJIBB 

Laternen. 

Riemanns  Laternen  sind  die  besten. 

SCHIFFS- 
MOTOREN 


Heinrich  Kamper 

Motorenfabrik  Berlinw.35. 
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BERLIN, 
Ende  Februar  1005 


Mitteleuropäischen  Motorwagen  -Vereins 


llaausgeber  und  EigriMuiner: 
MtlltlcaroptilChtl  MalOI  ».igen  -  Verei  n, 
irrtreten  dun.  Ii  «Irn 
Prttiilenlen  «  GRAF  r  TallEYMNO  PERIG0RD  in  B.r'n 

Für  dir  Redakllon  veunUronlich 

die  OticklflMMtlc  <ie»  veieim, 

vfurf^cn  iltiTili  den 
<  >••  5   DSM*  CONSTRÖM  in  Berlin 

und  a«tchill»UIU  de»  Verel«: 

Brrlm  W.  <>,  URtawiw  M  I. 
Tri  VI.  IIS» 
l>ie  Mitglieder  «lullen  die  Zeiuchrifl 
luven  S.  .  ' 


D.e  /„•..  ..!,«»•  r.rn,-.:..r  Mi! 

Beingiprei«  Oirlich  »  M.    n.melhefle  I  M. 

Adminl.lr.llon  und  Verl«: 

■IM  V«rl«Bt.|ieMlLcr,ifl  ■.  k.  H. 

Üe.lin  w»,  SleglitiemraMe  T7. 


Preii  drr  Anjricen  im  lnxMienlril : 
r-Br  dm  Kium  von  1  mni  hoch.  SO  mm  breit  »  FC 
Uei  W  rdcrliolnngen  Preiieimiingiing»« 
M^giiedct  crtMltcn  (Ulm 


Anreisen  .Or»cluftntelle : 
Scherl.  Ii  *  ».  M  .  Amonern-I  «pedim  n 
Berlin  sW.  II.  ZinrnwrvriMe  TMI 


Organ  für  die  gesamten  Interessen  des  Motorwagen-  und  Motorbootwesens. 

Alleinige  Inseraten-Annahme:  Annoncen-Ex|>cdition  von  August  Scherl,  G.  in.  b.  H.,  Berlin  SW.  12,  Zimmersir.  37,  41,  sowie  in  deren 
nachstehenden  Filialen:    Breslau,  Schwcidnitzcrstrasse  Ecke  Carlstrasse  1;    Cassel,  Obere  Kuiiigstrasse  27;    Dresden,  Seestrassc  1;  Elberfeld. 


Herzogstrassc  18:  Frankfurt  a.  M„  Zeil  63:  Hamburg,  Alter  Wall  76;  Hannover,  GenrRStrasse  'W;  Köln  a.  Rh.,  Hohcslrassc  145;  Leipzig.  König- 
Trasse  33  lernst  Keils  Nachfg.,  <i.  m.  b.  H.);  Magdeburg,  Breiteweg  181;  München,  Kautingerstrassc  25  (DomfreiheiO:  Nürnberg,  Kaiscrstr.  Ecke 

Fleischbrücke;  Stuttgart,  König  Strasse  II;. Wien  I.,  üriben  28. 


Inhalts-Verzelchnls. 


Die  neue  Aiiloni.il.il-I  i.'kiUe  im  l'i.  iismv,  lim  AtMjrurdiirlriiluusi*  W 
I  ►•«*  ileuls.  Iic  Auiomoliil-Imliislric  im.1  die  ll.in.li  Kriitriüe   ,  . 
De)  detdlcke  Ausscuhaiuii-I  in  Miit<ufjlit»'tiiti-ii  im  Jalui-  l'HM 

( licroisi  h-in  lini»«  lir  MittcttMujN  

Jubiläum  ilci  Adler-Kahl  lailtterke  

Internal»  male  AiiUmiotiil-AüSsti-lluiii;  Ifeilin  l'»Uö  


Wim  IiiimJ.-ih-  .\li»«lel  hingen  und  VVettlMiki-ibr   III 


IUI      Kiihlwaswr  im  Wh.lei  III 

102     ChjiisM'ixi'Muiir    tili  Krillw.i«i-ii  IKt 

I (Xt      MilleleiimpiiM  hrr  Miii<nwaj;rn-Veii'iii   IM 

IU3  |  /eiblin.  Aiitiiniubil-Kritib  ( Lehnitz  k)  115 

IiMj  I  Hagdetai «er  AattoMMt-Ytrefti  1 '  '• 


Die  neue  AutomobiUDebatte  im  Preussischen  Abgeordnetenhause. 


Uie  am  13.  und  !;Y  lebruai  stattgehabten  Erörterungen 
über  die  Automobilen  gelegentlich  der  Beratung  des  Etats 
des  Ministeriums  des  hinern  zeichneten  sich  weniger  durch 
Schürfe  und  Voreingenommenheit  aus,  als  früher  >chon  statt- 
gehabte bezügliche  Debatten  im  Reichstag  und  im  Preussischen 
Herrenhaus.  Aber  .loch  empfangt  man  beim  Lesen  der  steno- 
graphischen Berichte  einen  ganz,  belrenxlliehen  K.indruck  ange- 
sichts der  Zurückhaltuni.'  jeder  anderen,  weiterblickenden  An- 
schauung im  Kreise  der  Abgeordneten  gegenüber  den  Aus- 
führungen der  Herren  v.  Arnim,  Strosser,  Gamp  u.  a.  Diese 
Ausführungen  können  um  so  weniger  als  letzte,  ausgereifte 
I  "eberzeugungen  dieser  Herren  ersehe  inen,  als  dieselben  sich 
nachgerade  veranlasst  rinden,  wenn  auch  nicht  mit  gleicher 
Gründlichkeit,  so  doch  wenigstens  beruhrungsweise  auch  der 
vorteilhaften  und  bedeutenden  [Eigenschaften  des  Automobils  als 
Verkehrsmittel  zu  gedenken  Auch  die  Erkenntnis,  dass  es 
im  Interesse  der  vaterländischen  Industrie  gelierten  ist,  von  vorn- 
herein durch  energisches,  zielbewusstes.  vorurteilsloses  Vorgehen 
auch  für  Deutschland  einen  Markt  für  diese  Neuheit  su  er- 
kämpfen und  zu  behaupten,  kommt  jetzt  mehr  zum  Ausdruck. 
Sollen  denn  «las  alles  uui  schöne,  aber  nichts  bedeutende  Worte 
sein?    Oder  wozu  der  Lärm.' 

Unwillkürlich  erinnerten  uns  die  hier  in  Kcdc  stehenden 


I  Erlegungen  an  jener  auch  massgebenden  Stelle  an  gewisse  Er- 
zählungen, welche  uns  vor  mehr  als  dreissig  Jahren  der  s.  Z. 
rühmlichst  bekannte  Direktor  des  l'reussisclien  Statistischen 
Hureaus,  der  alte  Geheimrat  Engel,  gelegentlich  seiner  l'nter- 
weisungen  im  statistischen  Seminar  aus  seiner  |ugend  machte. 
Kr  erzahlte,  wie  sie  damals  als  Studenten  hinausgingen  nach 
dem  Hau  des  längst  verschwundenen  und  nur  noch  älteren 
Herlincrn  in  seiner  ganzen  Jämmerlichkeit  bekannten  alten  An- 
halter Hahnhofes  und  erstaunten  übei  die  „grosse  Weitläutig- 
keit  der  Anlagen-,  Sie  sagten:  „Die  Leute  sind  wohl  verrückt, 
wo  wollen  denn  die  mit  dem  Ricscnb.ihnhof  für  das  hisseben 
Reiseverkehr  hin."  Kugel  verhehlte  nicht  den  Maugel  an 
freudigem  Stolze,  mit  dabei  gewesen  und  so  bald  eines  besseren 
Mehrt  worden  zu  sein.  Kr  verscldoss  sich  nicht  den  Nutz- 
anwendungen, welche  er  für  sieh  und  für  seine  Schüler  aus 
dieser  Erfahrung  zu  ziehen  hatte,  und  durch  seine  Vorlesungen 
zot;  sich  immer  als  Leitmotiv  die  Mahnung,  den  neuen  Er- 
scheinungen unserer  Zeit  mit  freierem  Auge  und  unvoreinge- 
nommenem Verständnis  gegenüberzutreten. 

Diese  Auflassung  ist  heutzutage  auch  im  allgemeinen  voi- 
herrschend,  ja,  sie  stützt  ihre  Erwartungen  oft  auf  einen  Opti- 
mismus, der  übei  das  Ziel  hinausschiesst.  Technik  und  An- 
wendung bringen  Hand  in  Hand  eine  Sache  vorwärts  und  führen 
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sie  zur  Venollkoninwutii;.  AIn-i  «Im  t  einrii  «ich  logisch  nuf- 
baunidcn  l'Jtdrirklanjpiffarqj  kommen  'Iii-  Ihnge  tnchl  himmt. 
■  i ti.  1  aul  diesem  mi]|  man  ik'n  Fortschritt  lonlcrn  um]  nicht 
hemmen,  wenn  min  wirklich  Ziel  und  AulyalK'  erkannt  und 
gewürdigt  hat.  S"  ilenken  auch  an  \  craiilwortlichcn  Stillen 
Viele,  aiier  liei  ilen  in  Reil«-  stehenden  Vc  iliandhiiii'cn  war«, 
als  iil»  Alle  sich  fluchteten,  diesem  I  ledankcn  Ausdruck  zu 
gehen.  Nur  dir  \citrrtci  der  k'egiciuni;  lamlen  ilie  iler  Sack- 
laue  entsprechenden  Wolle  der  Aufklatiin;: .  IWtthiglMIB  und 
\  erstäniliynny.  I  iiV»  ist  darauf  zumk  k/iilnhicn.  da«»  die  k'r- 
Rtcrunpikrvi^r  nicht  bloss  vom  I  k tfensagen  und  \<m  unkon- 
Irollicrtcu  /ciluiiesiioti/cii  leiten  lic«scri.  sondern  M-tt  |ahicn  der 
RntWtckhnif!  des  UirtOTWauXItwrsen«  mischende«  Interesse  wid- 
meten  untl   ilie  gewonnenen    An«cliamnH:cti    aul   ein  eigene«». 

berechtigt!  -  I  neil  .«tutzen  k  «  n. 

SJptl  alle,  ilie  zur  Sa  he  sprachen,  wirklich  datuhcr  einig. 
iI.ls»  man  «las  Motorwagcuw  esen  al>  eine  grgeliene.  nicht  (rirt- 
K'idisknticicii'le  Sache  von  prinzipiell  grosser  liedeutuni:  dir  «lic 
\  llgeii.etnkeit  hinzunehmen  hat.  ilann  sollte  man  »loch  e n •  1 1 i c  1 1 
aufhören,  durch  wenig  ittliallwille  Itteittretung  Voll  i-ünzcltällen 

und  Verallgcmniiieruug  von  auMvihiimrviwii  Auwhretimi^en 

allgemein  und  I«  «■ indcr.«  feiner  siebende  weite  Kreise  zu  hc- 
unruhigen  Warum  denn  <lurch  nach  jethf  kicIltUflS  bedenk- 
liehe.  tteUvichl  und  hoffentlich  gar  nicht  zu  verwirklichende 
HegrinV,  wie  exzeptionelle  llaitptlirht,  Zwan*.-«gfiio.««cn«chaft 
u.  dgl..  der  r.  sclicii  I  cbcrwiti.lung  der  Schwierigkeiten  un-l  dem 
hnellcu  Fortschreiten  zur  Vrivnükoini.inung  hindernd  in  den 
Weg  lallen1 

Zweifellos  lindet  iclci  Inlall.  der  auf  dem  I  utwicklungs- 
gange  eintritl.  auch  in  den  aiitoinohilisli«rlicn  Kreisen  \olIc 
Beachtung  und  aufrichtiges  Umlauern.  Wer  solche  Vorfalle 
selbst  mit  erlebt  hat,  bedarf  nicht  dieserhalb  noch  thcoietischet 
Belehrung.  IVci  ledern  I Inlalle  sind  beide  Teile  die  Leidenden 
und  beide  diejenigen,  welche  für  die  Zukunft  daraus  klimer 
werden. 

lief  Heu  Abgeordnete  Slio«sci  e\eui|>ll<i/icrle  II.  a.  auf 
eine  lielriu  ht miij  der  kVchlsftage  in  def  I  N-utscheii  Juii«tcn- 
zcilung,   welche  ein  de»  llcis|iiels    weg.  n    gewählter  So  n<  I  c  i  f  a  I I 

in  dieM-r  fand: 

.Werden  •lurch  ein  Automobil  z.  It.  ilie  I 'leide  eine« 
Ackci  w agens   seilen,   und   ■lurch   diese    scheu  gewonhnen 
l'lcrde  wnd  icniand  iibetlahien.  so  haftet  nach  den  $f  s4.'i 
Iiis  M-Ti  des  lullt,  der  Figcntümer  der   herde  und  zwar 
selbst  lur  den  Schaden,  der  dem  Autoiuohilfahrer  zustosst.- 
Ja,  das  sind  die  nicht  Mn»s  wegen  det  Automnbileu  viel 
tinisti  ittcurn      *4*l    KJ.Y  Jedenfalls  hat  der  <  •c«ctzgrher  damals 
an  die  scheuenden  l'fenlc  gedacht,  und  nicht  an  die  Automobilen 
oder  die  sonstigen  Verur«ai  her  des  Scheuen*  der  Iteide,  soweit 
nicht  ein  besonderes  Verschulden  in  Frage  kommt.    I  tid  wohl 
mit  k'echt.  denn  worauf  soll  denn  ein  l'ri»  ilcgium  der  bisher 
ausschliesslich  verwendeten,  durchaus  nicht  immer  ganz  hat  in- 
losen  Verkehrsmittel  gestutzt  werden?  fh'e  Schuldfragc  lassl  Herr 
Strosser  in  seinem  Beispiel  unerörterl,  und  <h>ch  wird  ei  dieser 
die   ausschlaggebende  Bedeutung  zuei kennen  müssen. 

Soll  ilenn  der  Verkehr  geregelt  werden  nach  dem,  was  das 
Motorfahrzeug  zu  Wasser  und  zu  Lande  der  Gesamtheit  zu 
leisten  vermag  und  «an/  bestimmt  lei«lcn  wird,  oder  nach  den 
Peikjrtnis.Mn  störritrer  (laule  oder  indolenter,  stumpfsinniger 
l'ferdelenker,  die  für  die  überwiegenden  Vorteile  des  Neuen, 
lk-sseren  blind  sind  und  nicht  von  der  newohnlen  Alltäglich- 


keit lauten  moven.  oder  nach  der  Autfassimu  der  eißen- 
artigen.  berühmt  gewordenen  »l  .'nf.illvirhnlui.y *,  wie  sie  in 
Wanmer  mul  an  anderen  nrten  geübt  winl1  Strebep  wir  denn 
nach  oben  oder  nach  unten? 

Sind  denn  wiiklich  noch  Zweilel  daran  lierei  hligt,  da»s 
eine  Zeil  koinaien  wird,  wo  der  Verkehr  mit  Motorfahrzeugen 
der  m-rmalc  sein  wird,  fii  das  Automobil  nicht  mu  im  1  »ienste 
■  k  i  Armee,  der  l'ost  und  allen  olfentlichen  Fährverkehrs,  sondern 
»■•gar  in  dem  'Ulf  Oendarmeii  iniil  Auf>ichtsbe  unten  «teilen  wird? 
Atissclireituiejeii  miissen  natiirlirh  ülierall  lM-käni|.ft  weiden,  das 
i<t  ja  auch  beim  Verkehr  mit  Pferdefuhrwerken  noch  heute  not- 
wendig. Warum  denn  aber  bei  den  Automobilen  da»  Kind  mit 
dem  l'.ade  au»»chultcu  1 

I  >ic  Vereinsleituny  bclin'h  t  n  fi'n  zweckmässig,  die  dies- 
mal zwar  nicht  mehr  so  iiherschaumendpti,  aber  darum  um  so 
bedenkliche rei)  Auslassuuuen  unserer  V-.lksvertreler  zur  allge- 
meinen Kenntnis  zu  bringen,  die  Men. .graphischen  tJerit'htC  dem- 
nächst unserer  Zcits.  britt  ah  Sonderbeilage  beizufügen.  Sic  er- 
wartet. da»s  alsdann  noch  recht  viele  Beteiligte  durch  öffentliche 
Aussprache  zur  l'.erichigung  irriger  Ansichten  beitragen  werden. 

I»ies«  Vorbesprechung  aber  nxichten  wir  mit  der  voll- 
sländiyeu  Wiedergabe  einer  uanz  vortrefflichen  Acusscruni;  der 
1  .igespresse  schiiessen.  welche  an  die  parlamentarischen  Vor- 
gänge geknüpft  wird. 

I  »ic  .Kölnische  Zeitung4  schreibt: 

»UM  Automobil  im  A  ticr  o  i  <tne  te  n  Ii  au  sc.  In  'K-i 
Silmnu  il«-«  l*r<'ustisi  hrn  Ah^eordnctenliauscR  \nm  Montag,  iten 
IX  d  M..  hnl  der  AbRCOrdBCta  \.  Amim  den  Amiimubilvei kehl 
jiik.  si  lau Uen  und  die  Kesi  hieuniguiic,  der  Girs-rUrgidnini;  iitw  r  ixl>  i 
mu-  m:in  fasi  nach  rfi-r  v.rmt:  frrnnillirlien  Weise,  in  der  si<h 
■he  l»rliaile  ltt>ei  .iir  Auluiifitiilva  enlwit  kelle,  sj^en  könnte 
gesell  die  Aulaniobilt'Q  befüi wollet.  Wir  nüchlrn  dringend  dein 
«riderrateu,  dlls^  m.in  gev-iiln  he  ttcstuuni'iDgen  zur  Kegeliing  des 
Aiit«>niohi:vrrkrhi9  ab  ir^il« ■  <«der  ubeihastel  eri.issl  und  dadurch  in 
du*  Ente  i<- Iteltnig  dc*s  Auluinnliils  als  piu«>.s  xukuidlsrcirlirn  und 
Ticlversprei  henden  lilu'  lrs  de«  mr.dernen  Veikrhrsweseiis  in  einet 
Weise  hindernd  eingreift,  die  «edel  das  luttiesse  an  der  üfletil- 
llrhen  SiekCfheit  erfgtdert,  noch  sirh  mit  nin  weil»  bauenden 
prüfen  den  Aullauung  veniägt.  wie  sie  der  gel.ildcle  Mensch  uenen 
VeikehrsmitielD  entgegenbringen  sollte.  Ks  ist  srhon  mehifach 
mit  Recht  daran  eruinrrl  worden,  dass  »ich  geg»n  Ilampfsrfaifti  . 
Eiwnhalkwea,  ClektritCke  Hahnen  anfanglieh  gam  ähnliche  uii- 
begrllndeie  Ventrtaile  erhoben  haben,  rd.ei  die  die  (ieschi.  hie  des 
Verkehrs  triumphiere ud  hirivr^geiehrrlten  ist.  Kio  hm  hentwickeltei 
Verkehr  kann  niehl  nur  l.irblseiten  haben,  als  Srhallenseile  wiid 
ihn  immer  eine  gewisse  Gelalu  für  den  ein/einen  begleiten.  Aber 
ist  es  wirklich  richtig.  Am  das  Auli.molul,  dem  rveile'dol  noch 
eine  grosse  Zukunft  auf  vielen  Verkehrsgrbielen  hcvhiedeD  ist. 
vcihaltnism^ssig  mehr  Gefährdungen  hervorruft,  als  andere  Fori- 
bewegungsmitlel  Zuge^tkea  kann  weiden,  da»  die  Insassen 
eines  Aulnmof>ils  —  abci  die«-  sind  hier  bekanntlich  durchaus 
nicht  du-  llcschwi  rdcfnhiei  —  verhältnismässig  häutig  Unfällen 
unterworfen  sind.  llintM-ircn  ri!>ertrrllen  die  im  allgemeinen  durch 
Aiilnmtitulen  berveigcrufeuen  l'nf^lle  auch  in  den  veiiri-hrsreichsien 
Gegenden  durchaus  tii- hl  an  Zahl  die  duich  andeic  Vehikel  ver- 
ursaihlen  Vor  uns  liogl  slatrsiis< -hex  Material,  das  durch  das 
Hnli/eipiäsidmm  und  das  Slallslnrhe  Amt  der  Stadt  Heil  in  für  das 
Jahr  l*XKI  gesaninielt  worden  ist.  I9i>:t  vcikehiteu  im  l'oliiei- 
be/uke  Iterbn  3177  Slras«enl.ahnwagen,  t*t>'.*9  Droschken  uni 
IL'TU  Aiiioinohilen.  Durch  Slrassenb.dinen  »urden  PWd.  dun  b 
Droschken  39n  und  'laich  Automobilen  3.'  t 'titalle  verursacht.  Du- 
Aulomobiluufälle  waren  alsn.  was  zum  Teil  nalürlich  auf  die  i;e- 
rinj-err   Zahl   der  l-abrieego   jurfickinfrihren   ist.  Terhiillnismässij,- 
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sehr  selten,  troti  des  riesigen  Verkehrs  in  Berlin.  Nun  iat  ja 
allerdings  polizeilich  eine  niedere  Fahrgeschwindigkeit  im  I\>ti«ei- 
hezirk  Berlin  vorgeschrieben.  Aber  einer  Einengung  der  Fahr- 
geschwindigkeit ffir  ganz  Deutschland,  gesteigert  je  nach  dem  Um- 
fange des  Verkehr»,  werden  auch  die  vernünftigen  Auloroobil- 
iuteiesseulen  nicht  widersprechen.  Wenn  der  Abgeordnete  Strnsser 
in  der  Sitmng  Tom  Montag  behauptet  hat,  ■tgeu  der  Automobilen 
sei   in  Berlin   kein  Kusigängei    seine»  l-ebens  mehr  sicher,  und.  I 


wenn  da»  so  fortgebe,  werde  Kerlin  in  kilrrealer  Zeit  die  .ver- 
pestelsle"  Sladt  dei  Welt  se>n,  io  beweist  das  für  uns  nur.  dasa 
der  Abgeordnete  Slrosser,  fall«  er  nirjteit  deT  Erfindung  der  Dampf- 
schiffe und  der  Eisenbahnen  gelebt  bitte,  zu  den  Leuten  gehört 
haben  wllrde,  die  die  Dampfmaschinen  leistörten  und  die  Eisen- 
bahnschienen aufrissen.  Die  Rfirkwärlser  sind  sich  eben  zu  allen 
/eilen  in  ihren  Ansi-baunn^cn  und  ihrem  Tun  und  Treiben  gleich 
geblieben.-  o  Cm. 


Die  deutsche  Automob. lindustrie  und  die  Handelsverträge. 


Von  Dr.  jiir.  K. 

Die  neuen  Handelsverträge  mit  Russland.  Oesterreich- 
Ungarn,  der  Schweiz,  Italien,  Belgien,  Rumänien  und  Serbien 
bieten  für  eine  publizistische  Wiedergabe  insofern  «rosse 
Schwierigkeiten,  als  sie  nur  die  von  Deutschland  erzielten  und 
eingeräumten  Zollcrmässigungeu  gegenüber  den  neuen  nocb  nicht 
eingeführten  autonomen  Zolltarifen  der  fremden  Staaten  wieder- 
geben, ohne  auf  die  unveränderten  Sät/e  dieser  Tarife  und  die 
heutigen  Zollverhältnisse  näher  einzugehen.  Wir  geben  daher 
in  nachstehendem  eine  Uebersioht  über  die  sämtlichen  in  Be- 
tracht kommenden  Zollsätze  für  unsere  Artikel  und  bemerken 
in  Klammem  die  jetzige  Verzollungswcisc  sowie  die  Ermässi- 
gungen gegenüber  den  projektierten  autonomen  Zollsätzen.  Die 
neuen  Vertragssätze  werden  so  lange  massgebend  bleiben,  bis 
sie  durch  neue  Vertrage  der  Vertragsstaaten  mit  anderen  Ländern 
weiter  herabgesetzt  werden. 

In  erster  Linie  müssen  wir  die  deutschen  Zölle  anführen, 
die  gegenüber  den  Sätzen  des  neuen  (noch  nicht  eingeführten) 
Tarifs  einige  Aendcrungen  ei  fahren  haben.    Sie  lauten  nunmehr 

No.  ä'S.  Keifen  aus  Kautschuk  für  Fahrzeugruder:  auch 
Schutzdecken  (I. aufdecken)  für  die  zu  Fahrzeugradern  bestimmten 
Schläuche,  aus  Gespinstwaren,  mit  Kautschuk  getränkt  o«.1cr 
überzogen  oder  durch  Zwischenlagen  von  Kautschuk  verbunden 

60  M.  per  IOii  kg. 

No.  915.  Fahrzeuge,  nicht  zum  bahren  auf  Schicnenglciscn 
bestimmt  (ausgenommen  Wasserfahrzeuge),  in  Verbindung  mit 
Antriebsmaschinen  (Motorwagen)  bei  einem  Reingewichte  des 
Stückes  von  mehr  als 

2,5  dz  bis    .".  dz  40  M.  per  100  kg, 

5     .    .    10  .  2.".  .     .     „  , 

10     »    ,r>  »     .     ■  . 

( Autonom.'  Zölle  bU  bezw.  40  bezw.  10  M.) 

Motorfahi  räder  bei  einem  K  eilige  Wichte  des  Stückes  von: 
50  kg  oder  darunter  ....  100  M.  per  100  kg. 
mehr  als  50  kg  bis  1  dz  .  75  .     ,      ,  , 

„     I  dz  bis  2.5  dz    .    .     70  .     ,      .  „ 
i  Autonome  Zölle:  150  bezw.  ILM  bezw.  '»II  M.l 

No.  917.    Personen  wagen  (nicht  zum  Fahren  auf  Schienen- 
gleisen bestimmt,  ohne  Verbindung   mit  Antriebsm.ischiiienl 
vierrädrige  mit  nicht  mehr  als  viet  lesten  Sitzen: 
ohne  Dach: 
bei  einem  Kcingewichte  des  Wagens 

von  1,5  dz  oder  darunter      .    .     60  M.  für  I  Stück, 
bei  einem  Keingewichte  des  Wagens 

von  mehr  als  1,5  dz     »   ...    100  .     „  . 
mit  Dach  150  .     .  .  „ 


Bfi  mer- Berlin. 

vierrädrige  mit  mehr  als  vier  festen 
Sitzen : 

ohne  Dach  150  M.  für  1  Stück, 

mit  Dach  160  .     .  . 

(Neue  autonome  Zollsätze  für  vierrädrige  Wagen  mit  mehr  als 
4  festen  Sitzen:  ohne  Dach  1B0  M.,  mit  Dach  200  M.  für  ein  Stück.) 
Anmerkungen. 

1.  Zur  Herstellung  von  Motorwagen  bestimmte,  ohne  Ge- 
stellrahmet) (Chassis),  Motor  und  Räder  eingehende  Personen- 
wagen werden  wie  vierrädrige  Pctsonenwagen  behandelt  und 
in  fettigem  Zustande  nach  den  vertragsmässigen  Sätzen  der 
No.  917,  im  Rohbau  mit  einem  Viertel  dieser  Sätze  verzollt. 

2.  Klappsitze  gehören  nicht  zu  den  lesten  Siteen.  Der 
Bocksitz  (Kutschersitz!  ist  in  die  Zahl  der  festen  Sitze  nicht 
einzurechnen. 

3.  Fussdecken,  Laternen,  Wagenkisten  und  ähnliche  Gegen- 
stände, welche  mit  fertigen  Personenwagen  eingehen  und  dazu 
bestimmt  sind,  mit  ihnen  in  feste  Verbindung  gebracht  oder  auf 
andere  Weise  zusammengesetzt  zu  werden,  sind  als  Bestandteile 
der  Wagen  anzusehen  und  nicht  besonders  zu  verzollen. 

Xo.  922,  Flosa-  und  Binnensee  schirie  für  Lujuszweckc: 
in  Verbindung  mit  Antriebs- 
maschinen  10  M.  per  100  kg, 

ohne  Verbindung  mit  Antriebs- 
maschinen  15  „     a     .  „ 

No.  «94.  Dampfmaschinen,  Verbrcnnungs-  und  Kxplosions- 
motoren,  Ilcis-dufl-  und  Druckluftmoloren  und  andere  nicht  be- 
sonders genannte  Kraft- I  Antriebs- 1  Maschinen  (mit  Ausnahme 
der  Elektromotoren),  auch  in  Verbindung  mit  Dynamomaschinen, 
bei  einem  Refogewfchle  der  Maschine: 

1.  von  40  kg  oder  darunter: 

a)  Verbrcnnungs-  u.  Explosions- 
motoren  für  Motorfahrräder      75, —  M.  p.  100  kg, 
(Autonomer  Zoll:  100  M.) 

b)  andere  1««,—  .... 

2.  von  mehr  als     40  kg  bis     1  dz     60,  .... 

3.  .       .       .        1  dz    .       2  .      HS, —  .... 

4.  a       -       »        -'   .     »      •'   .  .... 

;>-      .         .         .         5    -      .       1"    -         IL        .     -      .  . 


>>. 

7. 
8. 
9. 
Iii. 


.  10  .  ,  25  ,  7,50 

.  25  .  .  50  .  ».,— 

.  50  .  .  500  . 

.  SUi  .  .  1000  .  4.5(1 

.  1000  .  :i,5o 


(Autonomer  Zoll  tür  2:  M>  M-,  für  3  3Ü  M.,  fut  4:  25  M., 
für  4:  IS  M„  für  .*•:  18  M  .  für  «.:  13  M..  für  7:  10  Ii,  für  8: 
7  M  ,  für  9:  5,50  M.> 
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2.  Oeslerreich  Ungarn. 

Kn.  553.  Automobile,  auch  zcilcgt  (ohne  Rabmeaucittelle, 
l  h.i»<is,  einschliesslich  der  ainin >n1:ci len  Motoren)  im  5tfr*k« 
gewichte: 

a)  bis  4  dz  l."-0,~  Kr.  per  IM)  kg 

b)  von  mehr  als  4  bis  I?*  dz  121»,  ,  -  10»!  . 
«■)  vi  Mi  mehr  als  IS  Im  32  dl    )»»»,—    .     .    I««»  „ 

d)  hber  32  At.  «iO,—  ,    .  im  . 

(Jetziger  Zollsatz:  sehr  w  rs.  Iiiedeu.) 

No.  .V.4.    AiHomnhihnotorcn  (-epar.it  eingi  bind),  im  Sliiok- 

gewichte: 

a)  bis  äO  kg  ir.O,—  Kr.  pur  IO0  kg 

b)  von  mehr  als  :*)  kg  bis  2  dz    120,-     „     .   WO  „ 

c)  von  mebr  als  2  dz  bis  4  dz  KW,—  „  .  WO  „ 
d>  über  4  dz   <-0,  -    .     .    100  „■ 

(Jetziger  Zollsatz:  11,90  bezsr.  17,«.  bezw.  28,*.7  Kr.) 

Annicikun  g.  Bei  der  separaten  ( "in  Ii  ihr  von  Bestand- 
teilen  zu  Automobilmotorcn  etc.  sind  jene  fertig  gearbeiteten 
Teile,  ilie  infolge  ihrer  Konsitiiklion  sich  unzweifelhaft  als  Re- 
standtcile  xilchcr  Motoren  erkennen  lassen,  nach  dieser  Nummer 
abzufertigen,  und  zwar  naeli  Iii.  b  bis  d  .lann,  wenn  Seilens 
der  Partei  die  zur  Beurteilung  dei  Zugehörigkeit  die-er  teile 
einem  nach  b  bi»  d  abzufertigenden  Motoi  notigen  Nachweise 
eibtacht  werden.  Liegen  solche  Nachweise  nicht  vor,  so  tritt 
die  Verzolluni;  nach  lit.  a  ein.  Separat  zui  Verzollung  ge- 
langende andere  Bestandteile  zu  solchen  Motoren  sind,  Sötern 
sie  sich  als  Maschinciihestandteile  darstellen,  wie  separat  ein- 
geben. Ic  Maschinenteile  nach  Klasse  XL,  alle  übrigen  nach  He- 
schaffenheit  des  Materials  zu  behandeln. 

No.  föis.    Schilfe,   hölzerne  (auch  mit  Ijm-ii  oder  Kupier 

beschlagen)  1,—  Kr.  pci  Tonne  Tiagl.ihigk.-it. 

(Jetziger  Zollsatz:  0.M5  Kr  1 

No.  539.  Schilt.-  aus  Eisen  oder  aus  anderen  unedlen 
Metallen;  Dampfschiffe  .    14,.".0  Kr.  per  H»"i  kg  Metullgcwicht. 

(Jetziger  Zollsatz :  14,2'»  Kr.) 

Anmerkung.  I  'Utensilien  zum  Schittahitsbctiiebc  Iz.  B. 
Segel  und  Segelstangeii,  Anker,  Aukerkettcn,  Schiflscilc,  Bei- 
schiffe), insoweit  deren  Anzahl  den  gewöhnlichen  Be  darf  nicht 
tibcrsc-breitel,  werden  nicht  gesondert  vcizollt.  Andere  Inventar- 
stücke,  sowie  die  I  »atnpfmasehtnen,  unierliegen  der  besonderen 
t.irifmas.siL'cn  Verzollung. 


1005.  Helt4 

3.  Russland. 

No.  173.   Fahr  singe: 

1.  zum  iVrsoiicntranspoit: 

a)  gro-»c.  als:    Kutschen,  Kaleschen,   viersitzige,  Lan- 
dauer, I 'iligenreu,  <  »mnihusse  240  Rul>.  per  Stin  k, 

I Jetziger  /oll-atz   237 ,00  Rub.) 

b)  leichte,  als:  Kaleschen,  zweisitzige,  Phacions,  hros.h- 
ken.  ('h.nahancs,  Cabriolets,  l  abs 

IM)  Rub,  pei  Stück. 

(Jetziger  Zollsatz:  162  Rub.l 

2.  Plattformen  auf  Federn.  Fourgom.  Hrancard- Wagen 

~:<  Rub.  per  Stück 

(Jetziger  Zollsatz:  72  Rub  ) 
.1.  Fahrräder: 

a)  zweirädrige  .10  Rub.  per  Stück 

b)  dreirädrige  60  , 

c|  vierrädrige  Io0     ,      ,  „ 

(Jetziger  gemeinsamer  Zollsatz:  27  Rub.) 

4.  Gewöhnliche  Bauernwagen  und  andere  ähnliche  Last- 
und  Personenwagen;  Kinderwagen;  Lehrstühle  auf 
Rädern  für  Kranke  22  Rub.  per  BtUck, 

(Jetziger  Zollsatz   2l,o0  Rub.) 

5.  Linzelm- Wagenht- standteile, ausser  solchen  für  Fahrräder 

a)  Wagenkolbe,  Rädel.  Laternen  und  anderes  Zubehör , 
aussei  Achsen  und  Federn       .    I5  Kuh  per  Pud, 

b)  Fahrzcugachscn    mit    hermetisch  verschlossenen 
ScbmicTbüchten  6  Rub.  per  Pud. 

(Jetziger  gemeinsamer  Zollsatz   14.4M  Rub) 
Anmerkung.    Achsen  jeder  anderen  Art  und  Federn 
werden  nach  den  entsprechenden  Tarifnummern  als  .Eisen-  und 
St  thl waren"  veizollt. 

6.  Teile  ton  Fahrrädern  jeder  Art  .  4H  Rub.  per  Pud. 
(jetziger  Zollsatz:  IS  Rub.) 

Anmerkungen.  I.  Mantel  ( L.mf.lcckcn |  und  Luit- 
schlauche  aus  Kautschuk  für  Fahrräder  werden  als  „Kaulschuk- 
waren"  verzollt,  weun  an  ihnen  keine  Metallleilc  ausser  an  den 
Schläuchen  befindlichen  Ventilen  angebracht  sind. 

'.'.  Fahrzeuge  jeder  Art,  die  durch  mechanische  .Motoren 
getrieben  werdet-,,  werden  nach  den  entsprechenden  Punkten 
. : m-sci  iaritnummei  unter   einem  Zuschlage   von  20°'o  verzollt. 

3.  Fahrzeuge  mit  vollständiger  Sattlerarbeit  (nicht  roh  be- 
schlagen I  zahlen  einen  Zuschlag  um  20°u  zu  der  in  dieser 
Tarifnummer  in  den  Ziffern  I,  2,  3  und  4  und  in  der  An- 
merkung 2  festgesetzten  Zollgebühr.  (Schlnss  folgt.) 
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Der  deutsche  Aussenhandel  in 

geviallcte  sieb  folgeiutcroinsscn : 

1,  Wagen,  uiebt  l  u  in  Kahlen  auf       Ii  icn  eil  gleisen  bestimmt, 
in  Veibindung  mit  Antiicbtmavrhii.cn  I  Mulm  wagen). 

a)  I'cnon(n»'ji)cii- 
Eiafnbl  >■>  OuupeUeiitiitiii  aus: 

l«'04             t**03  l'ioj 

Belgien                                470               24'»  IM 

ltaokreiih                            6139              407«  2913 

Grossbiiiannicn  .    .    .           191               129  157 

<  •t.tcircicb-Ungain.    .           577                33"  -33". 

Schweiz                                 337                INI  173 

V.  SL  v.  Ameiika  .    .          58 1               4'K)  loö 

Insgesamt                           M5"              -.461  526H 

Wen   7  537  0M>  Ii    X''«OM.    3  554000  X. 


Motorfahrzeugen  im  Jahre  1904 

Ausfuhr  in  Doppelzentnern  nach: 


l''04 

vm 

1902 

181 

435 

304 

4  342 

1  701 

1  104 

t>ios*hritaniiieii 

2  995 

1  2w 

1  324 

295 

136 

154 

Niederlande    .    .  . 

351 

148 

12H 

I  iP.  err.-n  b-1'ng.iin 

2  214 

718 

796 

5u8 

335 

329 

:i*5 

190 

240 

1  4 

412 

273 

V.  St,  v.  Asserika  - 

106 

48 

13086 

5  876 

5  2ho 

11  777  000  M. 

5  289  000  M. 

4  74100t 
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loa 


Insgesamt 

Werl  .  . 


b)  Andere: 
Hinfuhr  in  Dcippelzrnlnetn  »"* 

l-'04  l-»03 

.    .           4'*»  1 

5tl  178 

.    .           5<»4  4<i| 

.    .      206000  M.  172000». 


Ausfuhr  in  Dopnelirnlnnn  »ach: 


Otonbriiaanka 
Chile     .    .  . 

Wert.   .   .  . 


2j:.o 

455 
3-J78 
1  3V2  0OO  M. 


1137 
2110 


2.  Flusa-  und  llinnensceschiffe  mit  l'ctroleut 

Mutoren. 

i)  Von  Ki*cn  und  Suhl: 

Gcaaml-U'iofiihi  in  Doppclrenlnun: 

7       .  a 

WM   61  000  M       34  000  M. 


1903 

NO 
IS 

:»7i 

I4B00Q  II 


<,so 

1520 
wn-  onn  M. 

,   (>»»-  etc. 


6 

46  ODO  IC 


Frankreich 

UussUnil 

It.asili.» 


Werl . 


Ausfuhr  in  Iioppet/entnein  nach: 


1W4 

i«>o:i 

1902 

2 
> 

4 

3 

2 

1 

6 

13 

in 

54  000  M. 
h)  von  Holl: 


171  mm  M.  r,MM>M. 


K  in  fuhr  in 

DupptUcDtncrc 

aus: 

3 

1 

3 

Insgesamt  . 

14 

<> 

Wert.  .  . 

<  5*.  000  M. 

44C4K»  M 

3SOUOM. 

Ausfuhr  in 

Dnppclicntncrn 

nach : 

Oestei  leirli-I'iiuain  . 

7 

3 

3 

3 

2 

Iiis«es»nil  . 

20 

32 

13 

«»8  000  M. 

77  («WM. 

»1  000  M 

Di.  Burner. 


Chemisch-technische  (Mitteilungen 

—  den  Automobilistnus  betreffend.  — 

Vnii  Dr.  Karl  |)i  rtc  i  1 1  Ii  -  I  lellenli.  i  g 


Guter  der  oben  gekennzeichneten  Rubrik  tollen  in  Zukunft 
Gutachten  chemisch-technischer  Natur,  soweit  sie  «las 
K  raftfahrwcscn  betreffen,  veröffentlicht  werden.  Auch  Iiier 
werden  schon  jetzt  zahlreiche  Präparate  angefallen,  denn 
genauere  Kenntnis  und  Krprobung  im  Interesse  aller  Kraftfahrer 
ließen.  I>ie  Zusammensetzung,  Wirkung,  Nachprüfung  solcher 
im  Handel  angefallenen  Präparate  aller  Art  feien  es  Schutz- 
mittel gegen  Frust,  Rost,  Kleb  -  Rcpara!  u  r  n  i  i  tt  c  i ,  Schmieröle, 
Brennmaterialien   n,  s.  liegen   im   Interesse    aller  Auto- 

mobilisten, sei  es.  um  sie  vi ir  Schaden  zu  bewahren,  sei  es.  um 
Gutes  um  Schlechtem  zu  unterscheiden.  In  diesem  Sinne 
sollen  dir  diesbezüglichen  Mitteilungen  der  Allgemeinheit  zugute 
kommen. 

Nu.  1. 

Schutzmittel  gegen  Einfrieren. 
Chemische  Fabrik  Flörsheim,  ür.  Nördlinger. 

Die  genannte  Firma  versendet  Prospekte,  in  denen  die  Gc- 
fiierllussigkeil  A  für  Acelylen-  und  Leuchtgasbehälter,  sowie  als 
Zusatz  zum  Kühlwasser  von  Automobilen,  Moloren  clc. 
empfohlen  wird,  und  zwar  wie  folgt: 

l>ie  Gefrierschutztlüssigkeit  besteht  aus  einer  Kombination 
schwer  gefrietbwrer,  wässeriger  und  öliger  Stoffe.  Letztere 
-chw  iminen  auf  den  Mischungen  der  Gefiicrschutzllüssigkeit  mit 
W.is-er  und  haben  den  Zweck,  die  nur  vorubrigchcnd  \on  det 
Flüssigkeit  benetzten  und  daher  dem  Rosten  ausgesetzten  Teile  der 
Apparate  immer  wieder  einzufetten  und  vor  Rosl  etc.  zu  schlitzen. 

Als  fintsricklungsllüssigkeit  für  Acetylenga*  aus  Karbid 
sind  Gefrierschutzmittel  weniger  zu  empfehlet). 

Verhalten  der  Gcfricrschulzfliissigkeit  A  und  ihrer  Losungen 
bei  niedrigen  Temperaturen. 

a)  Die  unverdünnte,  wässerige  <  '■cfrierschut/tlü-sigkeit  A  gefriert 
unter  unseren  klimatischen  Verhältnissen  überhaupt  nicht. 

b|  Line  Mischung  aus  :t  Kaumteilen  GefricrBcbulsflUtMgkcil  A 
und  1  Kamntcil  W  asser  beginnt  erst  bei  L'')"  Ccls.  unter  Null 
zu  gefrieren  und  bietet  daher  sicheren  Schulz  gegen  das  Kin- 
gefricren  der  Apparate. 


c  )  Line  Mischung  aus  gleichen  Raumteilen  Gefrierschntzflüssig- 
keit  A  und  Wasser  beginnt  erst  bei  Kl"  Geis,  unter  Null 
zu  gefiicrcn. 

Gebrauchsanweisung.  1.  Fiir  im  Freien  aufgestellte  Gas- 
behälter, Acctytcn-Apparate  etc  verwendet  man  als  Sjierrilüssig- 
keit  und  Gasometerfttllung  je  nach  den  Temperaturverhältnissen 
des  betr.  Ortes:  entweder  eine  Mischung  aus  3  Kaumteilen  Ge- 
ftieischutzllüssigkeit  A  und  1  Raumtcil  Wasser  oder  unverdünnte 
Gefrier  schutzflüssigkeit  A  Für  in  geschlossenen  Räumen  auf- 
gestellte Gasbehälter,  Acctvlcu- Apparate  etc.  genügt  im  allge- 
meinen eine  Mischung  aus  gleichen  Raumteileu  Gefrierschulz- 
flüssigkeit A  und  Wasser.  Dasselbe  gilt  von  Kühlwasscrfa-hältern. 
2.  Heim  Füllen  wird  am  besten  wie  folgt  verfahren:  Man  lässt 
zuerst  das  von  früher  in  dem  Behälter  befindliche  Wasser  ganz 
ablaufen,  reinigt  den  Hebälter  sorgfältig  und  nimmt  schliesslich 
die  Neufüllung  eimerweise  vor.  nachdem  man  zuvor  das  Wasser 
durch  Umrühren  gut  mit  der  Gefrierschutzllüssigkeil  vermischt 
bat.  Nur  wenn  die  Gefrierschutztliissigkeit  sehr  gut  mit  dem 
Wasser  vermischt  t-t.  bietet  sie  Schul/  gegen  I  infricren.  Selbst- 
verständlich darf  man  zum  Vermischen  kein  schmutziges  Wasser 
verwenden.  3.  Sollen  bereits  eingefrorene  Apparate  mit  Ge- 
frierschutzflüssigkeit gefüllt  werden,  so  muss  man  dieselben  zu- 
nächst durch  vorsichtiges  ßcgicssen  mit  heissem  Wasser  langsam 
wieder  auftauen.  Auch  die  am  Apparat  befindlichen  Rohren 
sind  mit  heissem  W.i-sfi  zti  begicssen.  Hernach  verfahre  man 
nach 

Analyse. 

Has  Gefrierschutzmittel  A  der  Flürsheimer  Fabrik,  welches 
original  von  der  Fabrik  in  Korbllaschen  bezogen  winde,  stellt 
durchgeschüttelt  eine  trübe  Flüssigkeit  dar,  welche  sich  bei 
ruhigem  Stehen  schnell  klärt  und  an  der  Oberfläche  eine  ölige 
Schicht  abscheidet,  welche  durch  Filtration  leicht  zu  trennen  ist 
Der  Geruch  der  Flüssigkeit  erinnert  schwach  an  Kampfer  und 
l'elroläther.  Die  abriltrierte  wässerige  Flüssigkeit  hat  ein  spes. 
tiewicht  von  1.2'M.*»  I»ei  15* C.  und  hinterlässt.  bei  KÄ» •  C. ge- 
trocknet, einen  völlig  weissen  Rückstand  von  :t7.«ö  %,  der  sich 
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in  ihr  Hauptsache 


:  C h  1  ii i  ca Ic  i u m  zusammensetzt. 


l>ic  aus  1  Liter  abgeschiedene  <  V*lmcngr  betrug  1 1  .H: t>*  g.  I  las 
Oel  ist  neutral,  riecht  schwach  nach  Kampfer  unU  Pctrolalhcr 
und  darl  WoW  ata  gelbe  Vaseline  oder  Vaselinol  angesprochen 
wridcn.  In  'lern  wässerigen  Anteil  konnte  nurCalciuru,  Magnesium 
und  läsen  nachgewiesen  wer<len,  die  ln-idcn  letzteren  nur  in 
Sparen  aus  «lern  Koh-Chlor-Calcium  stammend  Von  Säuren 
wurde  nur  Salzsäure  gebunden  -  nachgewiesen,  die  Fltissic- 
keit  reagiert  schwach  alkalisch. 

Die  Flüssigkeit  ist  somit  weiter  nichts  als  eine 
30— 3l'/aige  Losung  von  rohem  Chlorcalcium,  die  mit 
iiiiger  Substanz  vermischt  ist.  Gefunden  wurden  <|uan- 
titativ  XU2%  Chlorcalcium. 

GlySCIM  Wurde  nicht  nachgewiesen. 

l'ic  Gefrier  schul  zlhissigkcit  entsprach  in  ihrem  Verhalten 
den  unter  a,  h,  c  angesehenen  l-'igcnschaftcn. 

Iierl'teis  betragt  laut  mir  vorliegender  Rechnung  per  Kilo 
inkl.  Transport  und  Verpackung  ca  ]s  Pf.  L»a  nun  in  einem 
Kilo  n» i0  g  rohes  t  hlorcalcium  sind  und  von  letzterem  das  Kilo 
o.j  Pf.  f  HU l  Kilo  o  M.  50  Pf.)  kostet,  so  stellt  sich  für  die 
Fabrik  das  Präparat  pro  Kilo  mit  Wasser  an  Arbeit  uml  Oel 
auf  nur  wenige  Pfennige 

I'eher  den  Wert  des  (  hlorcalcium  als  Gclricisehutzmittel 
tür  Kraflwagenzweckc  hal>e  ich  mich  schon  früher  geäussert 
und  nrai  wie  folgt  «diese  ZeHacfarift  Heft  II,  l*JUCI): 

.In  erster  Linie  werden  als  Verhütungsmittel  gegen  das 
P.infricren  des  Wassers  Losungen  \on  Chlorcalcium  und  Chlor- 
magneannn  empfohlen,  chemische  Verbindungen,  welche  sich 
in  Wasser  sehr  leicht  losen,  schwer  kristallisieren  und  seihst 
hei  M-hr  gtossei  Kälte  keine  festen  kristallinischen  Massen  gehen, 
si>n<lern  nur  breiige  Gemenge,  welche  die  Rohre,  wenn  die 
Pumpe  einiget  niassen  gut  funktioniert,  nicht  so  leicht  veistopfen 
l>icsr  Losungen  halten  gewim  Vorteile,  sie  hallen  aber  einen 
Nachteil,  der  dem  unerfahrenen  Automohilfahrer  ausserordent- 
lich schaden  kann,  wenn  er  einlach  an  Stelle  von  Wasser  diese 
Losungen  W—  *  ,ig  einiiillL  Kt  losen  nämlich  besonders 
dort,  wo  stark  kalkhaltiges  Wisser  vorwandt  wild,  genannte 
Chemikalien  den  um  die  Zylinder«  andungen  abgesetzten  Kessel- 


stein ab  und  bewirken  besonders,  wenn  Zabnr.iderputnp*n  ver- 
wandt sind,  das  Festfressen  der  Pumpe.  Ks  ist  ia  klar,  dass 
dieses  Wasser,  welches  grosse  Mengen  von  aufgcschlämmteti 
hauen  Stolleu  mit  sich  (uhrt.  eine  gro><e  Geiaht  für  die  Pumpe 
bedeuten  muss.  In  dem  Moment,  wo  aber  diese  Pumpe  ver- 
sagt, ist  der  Automobilist  genau  ebenso  weit,  als  wenn  ihm 
seine  Wasserkühlung  einfriert.  Will  man  also  diese  Losung 
benutzen,  so  ist  es  notwendig,  sie  heiss  einzuführen,  dann  den 
Motor  eine  halbe  Stund«'  laufen  zulassen,  wiederum  mit  heisscut 
Wasser  alle  abgelösten  Teile  zu  einlernen,  diese  Prozedur  zu 
wiederholen  und  «-ist  dann  die  Chlorcdcinnilosung  zu  belassen. 
Selbst  bei  dieser  Vorsichtsm.issrcgcl  kann  es  trotzdem  passieren, 
dass  die  Wandungen  des  Kvtmders,  weiterhin  die  Rohre  an- 
gegriffen weiden,  besonders  dann,  wenn  dauern«!  bei  grösseren 
Touren  der  Motor  überhitrt  wird.  Ausserdem  ist  bei 
grosser  Kälte  auch  hier  das  Kinfrieren  nicht  v«ill- 
satndig  zu  vermeiden." 

IHt  von  mir  gekennzeichneten  Nachteile  des  Chlor- 
calcium hat  «lie  I-'loisheiinei  Fabrik  berücksichtigt  und  Oel  zum 
Schmieren  der  Wandungen  zugeset/t.  Wie  ich  schon  Iriiher 
betont  habe,  versagt  «lie  CllkirCalciunilosung  27<9  „ig  auch  schon 
bei  — L"i°  C.  indem  sie  zu  einem  dicken  |tu-i  eistarrl:  dieselbe 
Ligenschaft  ersehen  wir  aus  c  tles  Prospektes,  wo  eine 
mit  gb'ichen  Teilen  Wasser  veiilüimte  (kfrierschutztlüssigkeit 
I  15*'D  CaClj)  nur  bis  —13'  nicht  gefriert!  Nimmt  man 
aber  die  Flüssigkeit  ohne  Wasserverdimr.ung.  s«,  riskiert  man, 
<la<s  die  Leitungen,  Pumpe  usw.  augegritlcn  wenlen.  Diesem 
soll  ja  der  Oelztisati  «ler  Gcffiorschut/.fhissigkcit  abhelfen 

Albs  im  allem:  Wer  wirklich  mit  Chlorcalcium  im  Winter 
arbeiten  will,  kaufe  sieh  für  ein  paar  Pfennige  rohes  Chlorcalcium, 
löse  es  in  «ler  .T — »fachen  Menge  Wasser,  setze  etwas  Schmieröl 
zu.  schüttele  gut  um:  und  fertig  ist  die  Fbitshcimcr  Gefiicisehutz- 
tlussigkeit  A.*| 

*|  Irl«  mi»  hte,  Inn/dem  der  milde  Wiuli-i  es  im  Iii  unbedingt 
ertönten.  darauf  hinweisen,  dass  in  in-ueMer  Zeil  Methyl -  Alkohol  ajs 
Zusatz  um  W*m-i  empfohlen  wtnl  and  —  wie  irh  glaube  —  mit 
Röhl!    Venrl  diese  Zeits.hriil  X...  XXIV.  S. 


I: 


de 


Zum  Karburieren  von  Alkohol  dir  den  Gebrauch  in  Motoren 
mit  innerer  Verbrennung  bat  de  Dion-HonUin  sich  einen  Apparat  paten- 
lieien  lassen,  dessen  Konstruktion  und  Wirkung  sehr  einfach  ist.  Be- 
kjinnilirh  i$l  e«  fui  Spiiitusiitoloreri  vorteilhaft,  den  Spiritus  «u  zti  kar- 
burreren,  da«»  au«  Alkohol-  und  Ucnzindämpfen  in  Verbindung  mit  l.uft 
■  in  ctplostves  Gemisch  hergestellt  wird.  His  jelzt  mischte  man  tu 
diesem  Zwecke  Spitilus  und  Diaila  »der  licnzot  vor  der  Verwendung, 
und  die  MiSCä «tag  wurde  als  solche  fix  und  fertig  in  hesonderen  Ge- 
lassen  an   Intci-  _  esscnlcn  abge- 

dabei  weiug  Kfick- 
iniirrmi'ir.  das»  die 
kohol  und  Heu/m 
tauige  sein  kann, 
krit  der  beiden 
verschiedene  int : 
den.  um  diesem 
helfen,  die  beiden 
es  wurden  noch 
Zweck  nie  voll- 
«rhaflt  dadurch 
rintrelen  lätsl, 


geh 

siebt  dar .oil  ge- 
Mischung von  Al- 

nicmals  eine 
weil  die  Dichtig- 
Stoffe  eine  ganz 
oder  am  b.  es  wur- 
llehelstande.-ihzn- 

Stofle  in  besonderem  Verhältnis  geniis«  hl,  oder 
andeie  Siotle  zugesetzt;  es  konnte  jedoch  der 
kommen  erreicht  weiden,  fiei  potentielle  Apparat 
Ahhrlle.  das»  er  die  Mischung  der  beiden  Stoffe  eist 
«enn  sie  in  den  Vergaser  gelangen  und  rhre  Däoifril  «Kh  mil  der  l.uft 
vermengen,  I)ie  schcmatischc  Abbildung  stellt  den  Vorgang  dar.  Der 
Alkohol  gelangt  au»  dem  Scbwinimergebanse  I  durch  die  Köhre  und 
Luise  .!  iir  den  Misehiaum  -'.  und  eliendahin  gelangt  das  lienrin  aus 
dem  srhwimmergeh.iuse  4  durch  die  Höhte  und  Dfisc  ö  Itei  jedem 
Sairghiib  kommt  durch  die  Oeffnong  »>  Luft  in  den  Miiehraum.  und  da« 
ganze  Geu.euge  wild  duich  die  Oeilnung  7  /am  Molor  geführt. 


Die  Regulierung  der  Luftzufuhr  be/w  eine  Ltiftzuschusses  bietet 
keine  S> hwieiigken.  und  die  Keguliernng  der  Diisrs  an  Alkohol  und 
Henrin  kann  durch  Acndemng  des  \ireiius  der  HRssigkeiten.  od«  der 
Höhe  der  beiden  Dü»en  rrn  Verhältnis  zu  dem  Flüssigkeitsniveau,  oder 
auch  durch  Aenderung  des  i.iuerschnitls  der  Dfisenöffnrrngen  bewirkt 
werden,  so  dass  man  da.«  Gemenge  io  jeder  uünschensweiten  Zu- 
sammensetzung bClSteHea  kann. 

H  Zolltarlfentacheldung  in  Italien.  Automobile  mit  vier 
Kidern  sowie  zwei  vorderen  und  viel  hinteren  Federn  sind,  wenn  anch 
zwei  von  den  letzteren  nur  nutet  beendeten  Verhältnissen  in  Wirkung 
treten,  dennoch  als  Fahrzeuge  mit  mehr  als  fünf  Federn  nach  No.  182c 
des  Tarifs  mit  3MI  Lire  für  da»  Stück  zu  verzollen. 

H  Die  Einrichtung  eines  Automobil  -  Fahrdienstes 
zwischen  Arabern  und  Velp  (Niederlande)  ist  von  der  Arnhem- 

sche  Kijluing-Maalscbapprj  in  Aussicht  genommen  worden. 

Ii.    Gründung  einer  neuen  Automobilfabrik  in  Italien. 

In  Mailand  wurde  eine  Fabrik  von  Autemobilen  unter  dem  Titel  Isolla 
Iranchini,  Gesellschaft  mit  einem  Kapital  von  IM  Millionen  Lire  ge- 
gründet. 

It.  Zur  Einfuhr  von  Motorwagen  In  Südafrika  heust  es 
in  einem  amtlichen  beruhte  aus  Kapstadt  In  Motor uagen  sind  im 
lernen  Jahre  ziemlich  gule  Geschäfte  erzielt  worden,  woran  sich  nanienl- 
lich  Frankreich  stark  beteiligt  hat.  Deutschland  ist  am  Platte  vertreten, 
sollte  s.^h  aber  noch  mehr  für  den  aussichtsreichen  Markt 
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Jubiläum  der  Adler-Fahrradwerke  in  Frankfurt  a.  [A. 


Am  1.  März  d. 
J.  feiern  die  Adler- 
Fabrradwerke  die 
2-"> jährige  Wiedel  kellt 
des  l  .ipes,  .in  welchem 
ihr  Begründer  den 
Grundstein  zu  dem 
grossartigen  Wirke 
legte,  d.isheutc  mehre- 
ren tausend  Arbeitern 


worden  M  und  ihrer 
Arbeit  durch  die  «an/ 
ungewöhnlich  ge- 
schickte jederzeit  klare 
und  zielbewußte  Füh- 
rung des  Begründers 
und  Generaldirek- 
tors Heinrich 
Kleyer  einen  Weltruf 
undcinihrerLeistungs- 
fähigkeit  angemesse- 


nes Absatzgebiet  gesichert  hat. 

Seit  deui  Jahre  I gehören  die  Adler-Fahrrad werke 
auch  dem  Reiche  der  Motorfahrzeug-Fabrikation  an,  und  da> 
gleiche,  erfolgreiche  Strebi  n.  welches  diese  einsetzten,  um  auf 
dem  Fahrrudmarkt  Deutschland  einen  ersten  Platz  sichern  *u 
helfen,  das  wurde  auch  auf  den  neuen  Fabrikationszweig 
der  Motorwagen  und  Motorrader  mit  ganz  hervorragendem 
Krfolge  übertragen.  Bereit*  seit  «lern  23.  Mai  IS'W  ist  Herr 
Heinrich  Kleyer  auch  Mitglied  des  Mitteleuropäischen 
Motor  wag  en  rereins,  des-cn  Ausschuss  er  angehört. 

Zwei  Zah- 
len umgrenzen 
die  im  I  'ränge 

vorwartsstre- 
hender.  rast- 
loser Arlieit  so 
ra.ich  dahinge- 
flossenen nur 
7.'/)0  Werk- 
tage, die  allein 
schon  hin- 
reichen, den 
Wert  des  hier 

Geschaffenen 

zu  erkennen  und  die  Augen  der  ganzen  industriellen  Welt  darauf 
zu  lenken.  Heinrich  kleyer  kehrte  im  Jahre  IHT'J,  damals 
l'ojährig.  von  einer  Aim-rikalähtt  zurück.  Er  hatte  drüben  den 
dort  in  hoher  Wüte,  in  Deutschland  kaum  in  den  eisten  An- 
fangen stehenden  Radfahrsrtort  kennen  gelernt  und  mit  weitaus 
schauendem  Blick  die  ganz  ausserordentliche  Bedeutung  des 
1-ahrrades  für  Verkehr  und  Industrie,  aber  auch  den  Wert  des 
bahnbrechenden  Sports  für  diese  neue  Errungenschaft  erkannt. 
Mit  ungewöhnlicher  Rührigkeit  und  l'msicht  ging  Heinrich 
Kleyen    an    die    allgemeine   Belebung  und    Veibreituug  des 


Interesses  lür  diesen  Sport,  in  dessen  Dienst  er  sich  mit  grossem 
Erfolge  personlich  stellte.  Fr  wurde  Begiünder  des  .Frankfurter 
Bicycle-t.  lubs"  und  auch  1'rhehcr  der  «ersten  allgemeinen  Ver- 
sammlung deutscher  Velocipcdistcn  am  r>.  Juni  Is-Sl".  aus 
welcher  der  «I  ►euLsch-osterreichiscbe  Ve]ocipedislcn-("lub"  und 
schliesslich  der  gtos-c  „Deutsche  Radfahrer- Bund"  hervorgingen. 
Als  Sportsman  holte  er  sich  32  erste  und  21  zweite  Rcnnprcisc. 

Auf  dem  so  vorbrreitelen  Hoden  begann  Heintieh  Kley«! 
aus  kleinsten  Anfangen  die  eigene  Herstellung  VOD  Fahrrädern, 
deren  Markt  in  I  >eutschland  bis  dabin  im  wesentlichen  Amerika 
eiue  dauernde  Stätte  I  und  England  beherrscht  hatten.    I 'nd  dann  ging  es  in  rapide: 
lohnenden  Erwcrbsge-     Entwicklung  \on  Tag  zu  Tau  vorwärts. 

Ikt  Lausitz  betrug  im  Jahre  |st*ii  9447.19  M., 
im  Jahre  1903  "  4  7  128  405,  M. 
Gegenüber  diesen  beiden  Zahlen  gedenkt  man  unwillkürlich 
Schillers  Worte: 

„Dass  sich  daigrusate  Wer  k  rollende,  genügt 
ein  Geist  für  tausend  flei>>  gv  llande." 
F.*  liegt  auch  ohne  weitere  I  r  läalctung  aut  der  Hand, 
dass  ein  solchei  Frfolg  in  einer  so  kurzen  Spanne  Zeil  nur 
möglich  ist,  da  wo  ein  Geist  die  rechte  Zeit  und  das  rechte 
Werk  erkannte,  da  wo  bis  rur  Grenze  menschlichen  Könnens 
der  einheitliche  führende  Geist  die  tausend  und  abertausend 
lleissigen  Hände  leitet  und  wo  der  Grundsatz  herrscht,  jeden) 
einzelnen  Stinke  volle  Sorgfalt  zuzuwenden,  jederzeit  das  Gute 
dem  Besseren  zu  opfern,  nicht  nur  das  I  rreichtc  rationell  zu 
vci  werten,  sondern  fortwährend  weiter  zu  entwickeln  und  zu 
verbessern,  immer  das  erreichbar  Beste  zu  bieten  und  sich  in 
dieser  Beziehung  von  niemand  unterkriegen  zu  lassen. 

Hin  solches  Wirken  steht  gottlob  in  I  u-uischland  nicht 
vereinzelt  da.  aber  wo  wir  es  wie  hier  antretlen.  da  darf  es 
mit  Recht  das  allgemeine  Interesse  beanspruchen,  denn  es  ge- 
reicht dem  gesamten  deutseben  Vater  lande  zum  Nutzen  und  zur 

gro>sen  Ehre. 

Und  Ehie 

gebührt  dem 
Werke  und 
dem  Manne, 
der  nun  mit 
seinen  treuen 
Gehilli  Ii.  den 

I  >irektoi<  n 
Fritz  Majer- 

I  .con  hard 
u:id  Adam 
Brecht  aul 
diese  l'eriode 

treuen  Schallens  zurückblickt.  Mit  aufrichiigim  Interesse  nehmen 
wir  teil  au  diesem  Ehrenfeste  uiueies  Heinrich  Klever  und 
bringen  ihm  die  besten  Glückwünsche  dar.  Wir  wünschen  von 
Herzen,  dass  ein  gütiges  Schicksal  auch  fernerhin  ubei  diesem 
Werke  walten  und  dass  auf  der  Arbeit  seines  Schöpfers  rnil 
Leiters  immerdar  Segen  tuheri  möge. 

Her  Vorstand  des  Mitteleuropäischen  Moi.  ,m  ageu-Y'eicms 
hat  dem  Jubilar  anlasslich  dieses  t IcdinMages  die  .Vereins- 
Medaille  in  Gold*  mit  der  Inschrill  „lür  rürrleroog  der 
Deutschen  Motorwagen-Industrie"  verliehen.  ■  ,„  . 
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Von  der  Internationalen  Automobil-Ausstellung  1905  in  Berlin. 


III.  Technische  Neuheiten. 

Mai  K.  Zcchlin.  ClniloticnbiMg. 


Nachdem  in  den  vorgeführten  Wagcnklasscn  grundsätz- 
liche Verschiedenheiten  oder  Neuheiten  nicht  zutage  traten,  sin-! 
diejenigen  loch ni »eher  Neuheiten  mit  Aufineiksumkeit  zu  ver- 
folgen, welch«-  von  ernsten  und  bel.ihiylen  Fach-Ingenien  reu  zur 
Verbesserung  der  vorhandenen  Mängel  gt*chafiea  wurden. 

In  dieser  Beziehung  verdient  in  erster  Linie  die  \V. 
v.  I'ittler'sche    Ausstellung   ISeaehtung,   Weichet  in  Modellen 


und  Gebrauchsausfiihrungen  seine  interessanten  Konstruktionen 
zur  Vorführung  brachte.  Zunächst 

der  v.  Pittler'sehe  Vierzylinder-Verbrennungs- 
motor, Abb.  1  und  '1  im  Längsschnitt,  und  Abb.  II  in  der 
Seitenansicht  dargestellt.  Herr  v.  Pittlcr  geht  v«>n  dein  Be- 
streben aus,  auf  einem  möglichst  kleinen  und  einfach  gestalteten 
R;ium  möglichst  viel  motorische  Energie  zu  vereinigen.  Die 


vier  Arbeits/ v Limler  sind,  wie  ersichtlich,  um  einen  minieren 
Gaszylinder  gruppiert,  welcher,  mit  einem  hrchchieber  ausge- 
rüstet, die  Gaszufuhr  zu  den  vier  Zylindern  mittels  Schlitz- 
steuerung bewirkt.  Auf  der  durchgehenden  Achse  dieses  I  ireh- 
schiebers  sitzen  ferner  eine  Xockenscheibc,  welche  die  vier 
Auspuffventilschafte  »  (Abb.  2),  die  unter  Fcdetdruck  stehen, 
betätigt,  alsdann  ein  Regulator,  welcher  ausser  dem  l>rrh- 
SC hiebet  für  die  Gaszufuhr  auch  <len  Zundzcitpunkt  ve: stellt 


und  ih  r  Sliotmctteiler  (llauplstiom-l'ntcrbrccher)  für  die  vier 
Zylinder. 

Line  Kurhelwcltc  ist  nicht  vorhanden.  L»ie  lleuc-litangcfl 
gieifcn  an  einzelnen  Knihelzaph  n  an,  deren  Kiirbcbrni  um 
einem  kleineu  Kegelz.ihnrad  gebildet  wird,  welches  mit  einem 
an  das  Schwungrai]  ange-ch raubten  doppell  so  giossen  Kegel- 
z.ihnr.ide  in  Verbindung  steht.  Diese  L'eliersi  Izung  von  1  : 2 
ermöglicht  den  un- 
mittelb.iren  An- 
trieb der  Stcucr- 
uellc    durch  die 

Millet-  oder 
Schwungradwcllc 
und  erspart  beim 
Getriebe  die  halbe 
I  "eberselzung  ins 
Langsame.  Ein  ge- 
meinsamer,    ii. ich 

aussen  dureb 
Kupterblech  abge- 
schlossener 
Wasserraum  dient 
zur  Zylindeiküh- 
lung. 

l>as  ausge- 
stellte Modell  soll  nunmehr  einer  eingehenden  l'rüfuug  unter- 
zogen weiden,  deren  Aufgang  wir  mit  Inieu  'se  entgegensehen. 

L>er  v.  l'iitlcr'scbc  vielpoligc  magnet-eleklrische 
Zündapparat  sucht  den  Mangel  bisheriger  Magnet- Apparate  zu 
vermeiden,  welcher  darin  besieht,  da»>  sie  nui  in  zwei  Stellungen 
eines  ganzen  L'mdrehungsweges  Strom  von  der  zur  Erzeugung 
des  Ziindfunkens 
nötigen  Stärke 
geben,  was  eine 
sehr  präzise  Ein- 
stellung von  Zünd- 
mechaiiisrnus  und 
Motor  zueinander 
bedingt.  Schon 
die  geringste  V  er- 
stellung kann  hier 
zu  iii.ingelbatlem 
Arbeiten,  wenn 
nicht  vollstän- 
digem Versagen 
des  Motens  Ver- 
anlassung geben. 

Statt  zweier  /ündmomentc  pro  Umdrehung  hat  der 
v.  l'itller'sclie  Apparat  deren  zwölf.  Eine  besondere  Einstellung 
von  Zündapparat  und  Motor  zueinander,  ebenso  wie  eine  Aeude- 
rung  der  Tourenzahl  bei  Anwendung  für  Ein-  oder  Mehr- 
zvIinder-Motüren  ist  infolge  der  bedeutend  vermehrten  Züml- 
momente  überflüssig.  Hieraus  folgt,  dass  nicht  nur  während 
der  höchsten  Kolbenstellting,  sondern  während  nahezu  de* 
ganzen  Explosiousliubcs  Funken  au  der  Zmulstelle  überschlagen. 
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wodurch  eine  grössere  Sicherheil  der  Zündung  gewäbr- 
leistet  ist 

Im  Innern  lines  aus  gestanzten  Eisenblechen  gebildeten 
Ankerkörpers  (Abb.  4)  dreht  sich  der  aus  sechs  Hufeisen- 
magnet-Magazinen zusammengesetzte  Rotor.  Sämtliche  zwölf 
Pole  des  ausgeführten  Apparates  sind  in  gleichen  Abstanden, 
Nord-  und  Südpol  abwechselnd  nach  aussen  gerichtet.  Während 
die  zwölf  nach  innen  gelichteten  Zähne  des  Ankeikörpers  ihnen 
gtgcniilfcrstchcn.  Um  letztere  ist,  ähnlich  vv.c  hei  einer  ge- 
wöhnlichen Weehselstrommaschine,  die  Wicklung  geleyt.  in 
welcher  die  Induktionsstrome  erzeugt  werden. 

Die  Wicklungsenden  werden  mit  der  Sekundärwicklung 
einer  gewöhnlichen  Zündspule  verbunden,  welche  keines  Unter« 
brecherhaminers  bedaif. 

Um  diesen  zu  ersetzen  ist  eine  Sddeifkonuktvurrichtung 
vorgesehen,  die,  zwischen  die  beiden  Wicklungsenden  ge- 
schaltet, diese  bei  geringen  Tourenzahlen  abwechselnd  öffnet 
und  schliesst  und  dadurch  hochgespannte  sogenannte  E\tra- 
ströme  erzeugt,  während  bei  schnellerem  Gange  des  Motors  die 
Spannung  der  Wechselströme  ohne  Verstärkung,  also  ohne  Zu- 
hilfenahme der  Schleif kontakttorrichtueg,  genügt.  Infolgedessen 
werden  beim  Andrehen  ebenso  wie  bei  normaler  Tourenzahl 
annähernd  gleiche  Zündfunken  erreicht. 

Die  Ausschaltung  des  Kontaktstückes  geschieht  bei  nor- 
malem Gange  durch  die  eigene  Zentrifugalkraft,  während  bei 
geringer  Touienzab!  eine  Feder  dasselbe  an  den  Lamellenring 
drückt 

Der  ganze  Apparat  ist  seitlich  durch  zwei  I.agerscliilde 
luftdicht  abgeschlossen. 

Der  v.  I'ittler'sche  llauptstroui-1  uterbrecher. 

Der  Unterbrecher  soll  in  jeder,  ob  automatisch  oder  von 
Hand  erfolgten  Verstellung  genau  offnen  und  schliesscn,  stets 
metallisch  reine  Kontaktllächen  haben  und  im  Moment  des 
Schliesscns  dem  elektrischen  Strom  einen  möglichst  geringen 
Widerstand  entgegensetzen. 

Die  Iiis  jetzt  bekannten  Ausführungen  haben  entweder 
den  Fehler,  das*  die  Kontaktllächen  verbrennen  oder  verschmutzen. 


Fig.  :.. 


Fi«,  ß. 


wie  dies  bei  den  Platinkontakten  geschieht,  oder  das  eventuell 
zutretende  Oel  bildet  eine  Isolierschicht  und  beeinträchtigt  da- 
durch die  Zündung,  was  bei  Schleifkontakten  aus  kompaktem 
Metall  häufig  vorkommt.  1  >ie  Kolleukontakte  besitzen  den  Nach- 
tcil,  dass  die  Berührungsflächen  für  den  Stromdurchfluss  über- 
haupt zu  klein  dimensioniert  sind  um  ein  sicheres  Funktionieren 


za  gewährleisten,  und  das>  sich  ausserdem  die  Kollenbolzen 
infolge  der  hohen  Geschwindigkeiten  *ehr  leicht  abnützen. 

Der  v.  Pittlcr'schc  Schleif  kout,ikt-I  'nterbrecher  sucht  diese 
L'ebelst.mde  zu  vermeiden.  Da  er  als  Zcntrifugal-Untcrbrechcr 
ausgebildet  ist,  wird  er  mit  wachsendet  Tourenzahl  auch  stärket 
auf  den  Schleifring  gepresst,  um  den  bei  grosserer  Geschwindig- 
keit heftiger  auftretenden  Erschütterungen  entsprechend  entgegen- 
zuwirken, wahrend  bei  geringer  Umlaufzahl  das  Anliegen  des 
Koutaktsttickes  durch  eine  Feder  ei  halten  bleibt.  Einen  grossen 
Vorteil  bietet  die  aus  Metallgazc  gebildete  Rurste,  welche  trulz 
eines  etwa  vorhandenen  Oeluberzuges  doch  einen  sicheren 
Schtuss  ergibt,  weil  jedes  Drähtchen  der  Bürste  sich  durch  seine 
eigene  Federkraft  unbedingt  an  die  Ringflaelie  anschmiegt  und 
die  Kontakttläcbe  vergrös-ert.  Weiterhin  erhält  man  durch  ent- 
sprechende Grö>-c  der  Kontaktsegmente  einen  möglichst  langen 
Sttomschluss,  auf  dessen  Vorteile  vom  Verfasser  an  anderer 
Stelle  bereits  hingewiesen  ist. 

Der  v.  I'ittlersche  Zündunterbrecher  besteht  aus  einem 
Isolierringe  a,  Abb.  5  und  «.,  aus  dessen  innerer  Seite  ein  oder 
mehrere  Segmente  je  nach  der  Zylinderanzahl  herausgeschnitten, 
durch  solche  aus  Metall,  c,  ersetzt  sind,  und  der  aul  der  Steticr- 
wclle  sitzenden  Schlcifbürste  (/*.  Letztere  wird  durch  eine 
Schraube  in  dem  Bürstenhalter  c  festgeklemmt,  der  seinerseits 
in  dem  auf  der  Sleuerwelle  f  sitzenden  Arm  g  drehbar  gelagert 
ist.  Durch  eine  Feder  k  wird  der  Halter  e  nach  aussen  ge- 
drückt, wodurcli  eine  gute  Kontaktwirkung  auch  bei  langsamem 
Gange  des  Motors  erreicht  ist.  Die  ganze  Anordnung  wird  von 
einer  Aluminhimkapse]  eingehüllt  und  an  der  Vorderseite  durch 
einen  leicht  abnehmbaren  Deckel  verschlossen.  Am  Umfange 
der  Kapsel  sitzen  die  mit  den  Kontaktsegiuenten  verbundenen 
Kngelklemmen.  Die  Verstellung  des  Unterbrechers  auf  Fnih- 
und  Spätzündung  kann  automatisch,  oder  von  Hand,  oder  auch 
durch  beides  erfolgen. 


Fig.  7. 

Die  v.  Pittlcr'schc  Zündkerze. 

Von  einer  guten  Zündkerze  verlangt  man:  Dauerhaftigkeit 
gegen  Hitze  und  äussere  Beschädigungen. 
Briiclisicherheit  beim  Herunterfallen. 

Keine  Verschiebung  der  Zündkontakte  gegen  einander  tiolz 
hoher  Erschütterungen. 

Absolute  Isolierfähigkeit  für  hochgespannte  Strome. 

Leichtes  Auseinandernehmen  und  Reinigen  ohne  Vcr« 
kJttuogen. 

Kein  Verrussen  durch  Verbrennunusrückstände. 

Bcimcmer  und  sicherer  Anscbluss  au  die  Leitungskabei. 

Diesen  Anforderungen  dürfte  die  v.  Pittler' sehe  hierneben 
im  Schnitt  wiedergegebene  Kerze  entsprechen.  (Abb.  7.) 

In  die  von  der  Vcrschraubung  e  und  der  Nickel-  oder 
Platinplatte  <t  gebildete  kleine  Zundungskammer  &  ragt  die  durch 
den  Porzellan-Isolator  /  von  aussen  verstellbare  Kickeltpindel  k 
mit  der  Platinspitze  c.    Letzterer  gegenüber  befindet  sich  eine 
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in  der  Niekclplattc  a  zeutrisch  angeordnete  Oeffnung  t>,  zwischen 
deren  zugescharrtem  Rande  und  der  Platinspitze  J>'i  Zündfunke 
überspringt,  wodurch  das  infolge  des  Kompressionshubcs  auch 
in  der  kleinen  Zuudungskammcr  zusammengedrückte  Gemisch 
hier  zuerst  entflammt  wird. 

Durch  die  in  demselben  Augenblick  erfolgte  Explosion 
schlaft  eine  Stichtlamrne  durch  die  *  'etlnung  6  in  den  großen 
Evplosionsraum  und  bringt  das  hier  vorhandene  komprimierte 
Gemisch  schnell  und  sicher  zur  Entzündung.  Gleichzeitig  wird 
durch  die  herausschlagende  Stichllamme  der  Plalinslift  ebenso 
wie  der  mittlere  Teil  der  Nickelplatte  sehr  hoch  erhitzt,  wodurch 
die  etwa  vorhandenen  Od-  und  Russpartikclchcn  verbrannt  und 
somit  die  Heiden  Pole  stets  metallisch  rein  erhalten  bleiben 


I  i«.  - 


IHe  v.  Pit  Her 'sehe  Kreuzgelenk-Kupplung,  genannt 
das  Pittlcr-Cardan  \  et  eint  geringe  Gr"S>c.  kleines  Gewicht  und 
hohe  Lebensdauer.  Und  zwar  dadurch,  dass  es  mit  rollender 
anstatt  mit  glcitcn.hr  Reibung  atheitet.  Hieidurch  ist  der 
Arhcitsvcrlust  auf  das  Mindestmass  reduziert  und  daher  auch 
der  Verschluss  auf  das  kleinste  Mass  beschrankt  worden,  zumal 
die  ai heilenden  Teile  sämtlich  glashart  lind. 

Das  Pitth-r-Cardan  (Abb.  B)  besteht  aus  einer  Kugel  /, 
in  welche  in  zwei  zueinander  senkrechten  Ebenen  Rillen  zur 
Aufnahme  der  Hügel  d  eingedreht  sind.  Diese  Bügel  dienen 
zur  Uebeilragnng  des  Drehmomentes  des  Motors  und  greifen 
mit  ihren  Enden  in  Aussparungen  der  tl«ns<  bärtig  ausgebildeten 
Wcllenenden  a,  wodurch  eine  unmittelbare  Uebertragung  der 
Kraft  erreicht  wird. 


r>g.  9. 

I>ic  zu  beiitcu  Seilen  der  Kugel  angeordneten  Xabcn  b 
dienen  in  der  Ilauplsache  zur  Versteifung  der  Hügel  d,  ausser- 
dem aber  zur  Zentrierung  des  ganzen  Gelenkes,  Line  Nal* 
ist  mit  dem  einen  Wcllencnde  durch  eine  Schraube  c  fest  ver- 


bunden, während  dal  andere  Wcllenende  verschiebbar  ist.  Die 
oben  erwähnten  Rillen  der  Kugel  /  sind  zu  Kugellaufbahnen 
ausgebildet,  welche  die  zur  Uebertragung  des  Drehmomentes 
zwis<  her»  Hügel  d  und  Kugel  /  dienenden  I.aufkngeln  g  auf- 
nehmen. Die  Begrenzung  der  Laufkugelbahn  geschieht  durch 
die  Schrauben  k,  L'eber  die  beiden  Naben  b  sind  Rohre  /  ge- 
I  Schoben,  w  ährend  der  mittlere  Teil  durch  eine  Ledermanschette  k 
verkleidet  ist,  so  dass  eine  vollständig  glaublichere  Einkapselung 
des  ganzen  Gelenkes  erreicht  ist. 

Hierbei  sei  erwähnt,  dass  auf  dem  reichhaltigen  und 
interessanten  Ausstellungsstand  der  Firma  Sorge  iV  Saheck 
eine  weitere  neuartige  Kreuzgelenk-Kupplung  gezeigt  wurde, 
bei  selchet  die  während  der  Drehung  t  bteheoden  Gleitdruckc 
nicht  durch  Zapfen,  sondern  durch  sphärische  Zweiecke  auf- 
genommen wurden.  Ls  ist  die  von  Kenault-I  r.res  verwandte 
Kupplung  von  I.otenc  ,v  Lorenc  in  Budapest  i  Abb. '»).  Letztere 
drehen  sich  in  einem  .«ehr  kleinen  Winkel  um  Zapfen.  l'iese 
Zweiecke  ermöglichen  den  J-'l.n hendruck  auf  ein  sehr  kleines 
Mass  herabzuziehen.  Sie  gewährleisten  daher  gleichfalls  eine 
höhere  Gebrauchtdauer  bei  geringster  Raumbeanspruchung  und 
kleinem  Gewicht. 

Die  elektrische  llandbohrmaschinedes  Herrn v.Piltler 
bilde!  eines  der  wichtigsten  Werkzeuge  bei  .lern  Bau  des  Auto- 
mobils, indem  sie  die  vielen  hundert  Locher  für  Bolzen,  Niete, 
Versi  hraubungen,  Splinte,  Langlocfaei  für  Keilfedein  usw.  mit 
Leichtigkeit  in  einigen  Sekunden  oder  Minuten  herstellt,  ohne 
den  Rahmen  von  seinem  Platze  zu  nehmen. 

Abgesehen  von  dem  grossen  Nutzeffekt  und  den  Betriebs- 
be' Reinlichkeiten  gegenüber  den  hydraulischen  pneumatischen 
oder  1  »ampfbetrieben,  eigibt  sich  beim  elektrischen  Antrieb 
eine  verhältnismässig  lei-  hie  und  gedrungene  Hauart  der  Ma- 
schinen, so  dass  man  in  der  Lage  ist,  kleinere  Werkzeug- 
maschinen, die  oft  noch  von  Hand  betätigt  wurden,  elektrisch 
zu  betreiben. 

Es  wird  hierbei  besonders  an  Handbohrmaschinen  gedacht, 
welche  zumeist  hydraulisch,  peumalisch  oder  mittels  biegsamer 
Welle  und  in  neuerer  Zeit  auch  elektrisch  angetrieben  werden. 

Gerade  der  elektrische  Aouieb  ist  lür  kleinere  Maschinen 
insofern  sehr  erwünscht,  als  man  dieselben  überall  leicht  an- 
schlichen kann,  so  dass  man  längere  Zuleitungen  erspart,  wie 
sie  bei  von  Druckluft  oder  einem  beliebigen  anderen  Mittel  an- 
getriebenen Hand-Wcrkzcugmaschincn  Verwendung  linden,  die 
hei  grossen  Betrieben  recht  lästig  sind  und  ausserdem  leicht 
beschädigt  werden  können. 

Der  elektrische  Antrieb  bei  Handbohrmaschinen  bringt 
jedoch  eine  grosse  Schwierigkeit  mit  sich,  w  elche  darin  besteht, 
dass  jeder  kleine,  leichte  Elektromotor  ein  sogenannter  Schnell- 
läufer ist,  d.  h.  ein  kleines  Drehmoment  bei  hoher  Tourenzahl 
besitzt,  so  dass  man  ihn  für  stärkere  Bohrer  ohne  weiteres  nicht 
gebrauchen  kann,  da  letzter«  gerade  das  Gegenteil,  ein  grosses 
Drehmoment  bei  geringer  Tourenzahl,  bedingen.  Zum  Durch- 
ziehen stärkerer  Bohrer  reicht  ein  so  geringes  Drehmoment 
nicht  aus,  bei  schwächeren  dagegen  besieht  die  Gefahr,  dass 
sie  infolge  der  hohen  Tourenzahl  ausgeglüht  werden.  Man  ist 
also  gezwungen,  hierbei  eine  Ucbersetzung  ins  I  .angsame  zu 
verwenden,  und  zwar  soll  das  l  .'Übersetzungsverhältnis  nn  •glichst 
gross,  dabei  aber  da-  I  ebersetzung-getriebe  möglichst  leicht 
und  klein,  bei  Anwendung  schwächerer  Bohrer  bequem  aus- 
schalthar  und  vor  allem  sehr  widerstandsfähig  sein,  da  erfah- 
tungsgemass  an  Werkzeugmaschinen  hohe  Ansprüche  gestellt 
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werden.  Bei  den  bekannten,  allgemein  gebräuchlichen  Vor- 
gelegen, bei  welchen  die  Lebcrsetzungsräder  auf  einer  neben 
der  Motorwelle  gelagerten  Farallelwelle  angeordnet  sind,  bestellt 
der  Nachteil,  dass  sich  die  Zahnräder  in  kurzer  Zeit  abnutzen 
oder  ihre  Zähne  ausbrechen,  so  dass  sie  häufig  ausgewechselt 
werden  müssen.  Auf  jeden  Kall  wird  bei  einer  solchen  Ein- 
richtung der  Cang  der  Wellen  sehr  bald  etwas  unregelmässig, 
was  zur  Folge  bat,  dass  der  Hohrer  sich  eckt  und  unter  Ein- 
ständen abbricht. 

Iiiese  Nachteile  sucht  die  l'iltiei  sehe  Anordnung,  welche 
in  den  Fig.  lt)  bis  12  wiedergegeben  ist,  zu  beseitigen. 


Fig.  |u. 

Itei  der  in  Fig.  10  im  Vertikalscbnitt  gezeichneten  Hand- 
bohrmaschine ist  die  Ankerwelle  a  mit  Hilfe  des  in  entsprechende 
Aussparungen  der  Lagerbuchse  />  eingreifenden  Ka-drntriebes  c 
in  axialer  Richtung  verschiebbar  angeordnet,  und  zwar  sind 
drei  Stellungen  vorgesehen:  Endstellung  rechts,  Mittelstellung 
und  Entstellung  links,  welche  durch  Rasten  auf  der  Scheibe  d 
festgestellt  werden  können.  Auf  dem  vorderen  Fnde  der  Welle  a 
ist  ein  Exzenter  r  .logebracht,  der  zur  Aufnahme  des  Zahn- 
rades f  dient.  Auf  der  einen  Seite  hiervon,  im  Ausfiihrungs- 
beiijiiel  auf  der  rechten,  beiludet  sich  die  Inuenrcrzuhnung  des 
Teiles  g.  welche  zur  I  ebersetzung  ins  Langsame  dient;- auf  der 
an  leren  Seile  ist  gleichfalls  eine  Verzahnung  vorgesehen,  in 
welche  eine  vor  f  sitzende  Kupplungsscheibe  hineinpasst,  so 
dass  man  hier  den  Teil  g  direkt  mit  der  Ankcrwelle  kuppeln 
kann.  I)as  Zahnrad  /  ist  mit  dem  Gehäuse  M  4lnrch  die 
Scheibe  i  derartig  gekuppell,  dass  es  nicht  an  der  Drehung 
teilnehmen  kann,  sein  Mittelpunkt  aber  eine  Kreisbahn  be- 
schreibt; der  Eingriff  des  Zahnrades  /  erfolgt  also  stets  an  di  r 
Stelle,  nach  welcher  der  au>scrsle  l'unkl  des  Exzenters  e  steht, 
so  dass  der  Reihe  nach  sämtliche  Zahne  des  Zahnrades  /  mit 
der  gegenüberstehenden  Inncnverzabnung  des  Teiles  g  in  Ein- 
grill  gelangen.  Letztere  ruuss  naturlieb  mehr  Zähne  als  das 
Zahnrad  /  besitzen,  da  sie  ja  sonst  nicht  rotieren  wurde. 

Versiebt   man   beispielsweise   da«  Rad  f  nrt   neun,  den 


rechten  Inuenzahnkranz  des  Teiles  ,•  mit  zehn  Zähnen,  so  er- 
hält man  eioe  I  eberset/img  von 

1-'J.o  =  '  ,o  1:10 
d.  h.  in  der  Zeit.  w>>  die  Welle  <>  zehn  L'mdrehniigen  volltuhn. 
dreht  sich  der  Teil  g  nur  einmal;  das  ergibt  ein  zehnmal 
grösseres  Drehmoment. 

In  der  Mittelstellung  ist  das  Rad  f  von  def  Scheibe  i  und 
damit  von  dem  Teil  g  entkuppelt,  es  greift  aber  auch  nicht  in 
den  linken  Innenzahnkranz  ein;  der  Motor  lauft  also  leer.  Eine 
weitere  Verschiebung  der  Welle  <t  nach  link-  bringt  die  vor  / 
'ilzcilde   lenlii-eh   laufende    KlaucnUupplung   mit   der  linken 


l-'ig.  II. 

Iniieiivct/aliiiung  in  Kingrill';  der  Teil  g  ist  jetzt  direkt  mit  der 
Mutorwellc  a  grkttftpelt  und  läuft  aUo  mit  gleicher  Tourcn/abl 
wie  diese. 

Dei  Hohrhalter  g  i»t  an  seinem  rechten  Filde  mit  einem 
Lauffing  versehen,  der  einerseits  den  axialen  Druck,  anderer- 
seits den  Lagerdruck  aufnimmt,  und  es  können  Inidc  Kugel- 
reiheu  vermittels  einer  Muttcrs.  hraube  gegeneinander  justieil 


F.g.  Ii 

werden.    Durch  I.ö-img  dieser  einen  Mutter  i«l  w  ermöglicht, 
;  das  gesamte  Getriebe   leicht  zu  demontieren,    i  ist  eine  ge- 
körnte Stahlplalte,  welche  die  Möglichkeit  bietet,  die  Ruhr* 
natchlne  unter  einen  beliebigen  Ilnhrwinkel  zu  spanoen. 

An  einem  der  bpden  Handgriffe  Iii  ein  Ausschalter  <»lei, 
wenn  Uakslotlf  gewünscht,  z.  B.  fiir  Gcwindochiieiden.  ein 
kombinierter  Au—  und  Umschalter  angebracht. 


IV.  Technische  Streifzüge  durch  die  Ausstellung. 

Vuii  lug  Tb.  I.  eh  ■  Ii  et  Ii. 

Die  jetzt  eben  geschlossene,  ersichtlich  erfolgreiche  Aus-  i  der  raschen  Aufeinanderfolge  von  Aufstellungen  in  die  Li- 
stellung  übertrat  an  Umfang  und  Reichhaltigkeit  alle  bisherigen  schetnung  tretenden  Fortschreiten  der  konstruktiven  Duictil  läiung 
Veranstaltungen  in  Deutschland,  und  dieselbe  wird  noch  lange     aller  Einzelteile  des  Motorfahrzeuges. 

dankenswerten  Stoll  für  die  intensivere  Bearbeitung  des  Ge-  .  Es  wäre  ein  el>enso  schwieriges  wie  unnützes  Bemühen 

schauten  in  der  Fachliteratur,  wie  füi  die  allgemeine  Verwertung  !\ir  den  Berichterstatter,  schematEcb  all  das  Vorgeführte  an- 
in  der  Praxis  des  Automobilbaues  bieten.    In  technischer  He-     einander  zu  reihen. 

ziehung  gewann  dieselbe  ihre  besondere  Bedeutung  in  dem  trotz  Begleiten  wir  zunächst  einmal  da  den  ialei-  ssjerten,  nicht 
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ganz  fachkundigen  Besucher  der  Ausstellung  auf  seinem  Wege 
durch  dieselbe,  und  machen  wir  ihn  erläuternd  aut  dasjenige 
aufmerksam,  was  uns  als  bemerkenswert  I»  sonders  antrieb 

Ys  wird  sich  darin  dasjenige  hervoi  heben,  was  hei  dem 
lluchtigcn  Augenschein  nicht  nach  seinem  Werte  genügend  be- 
trachtet und  beurteilt  werden  konnte  und  was  »ine  be-ondere 
Behandlung  in  Linzelaufsut/cn  erwünscht  macht. 

Natürlich  war  das  Auge  des  Besuchers  zunächst  durch 
lÜC  fertigen  Wagen  in  ihrem  äusseren  Aufbau  gefesselt.  I >,t 
gab  es  viel,  sehr  viel  Gutes  zu  schauen,  und  es  erscheint  fast 
Li  Brecht,  ein/eine',  hier  besonders  zu  betonen. 

Sehr  zum  Vorteil  auch  für  die  Fabrikanten  ist  es,  dass 
man  endlich  mit  der  Bezeichnung  .Modell  so  und  so"  gebrochen 
hat.  weil  das  kauflustige  Publikum  dadutch  nur  irritiert  wird. 
N'nr  auf  einem  Stande,  und  zwar  bei  .Fiat*  konnte  ich  noch 
die  Bezeichnung  .Modell  1905"  antreffen.  Statt  dessen  findet 
wir  die  Bezeichnung  nach  „Type  A.  B"  usw. 

Fett  auf  jedem  Stand  konnte  man  ein  fein  polierte»  Chassis 
mit  untergelegtem  Stiegel  beobachten.  Nichtig  zur  Geltung  kam 
dieser  Spiegel  abet  nur  auf  dem  Stande  der  Adler  Fahrrad- 
werke. Frankfurt  a  \l.  Hier  hatte  man  die  untere  Gebausehalftc 
des  Motors  entfernt  und  wurde  dadurch  ein  Blick  in  das  Innere 
gestattet.  Durch  diese  Anordnung  konnte  zugleich  die  Funktion 
der  eingekapselten  Steuerung  demonstriert  werden.  l>ie  gleiche 
saubere  Ausführung  det  Kinzelteilc  war  auf  fast  allen  Standen 
zu  beobachten,  und  mir  vereinzelt  machte  sich  sogenannte 
..Murksarbeit*  bemerkbar:  es  gibt  also  immer  noch  mutige  Leute. 

Von  Laien  wenig,  aber  desto  mehr  von  Fachleuten  wurde 
das  Chassis  der  Argus  Motorcngescllschaft  Berlin  beachtet 
Die-es  hatte  die  kräftigste  Ausführung  und  war  mit  einem  Ge- 
triebe versehen,  welches  ohne  |edes  Bedenken  für  einen  Motui 
von  doppelter  Kraft,  als  der  verwendete,  benutzt  weiden  konnte. 

Die  Kähmen  der  Chassis  waren  last  durchweg  aus  ge- 
piesstem  Stahl,  nur  die  Fabrik  von  Otto  Beckmann  .V  Co.  in 
Breslau  halt  noch  fest  an  dem  Kohriahmen.  I  »ie  Firma  schreibt 
dem  Rohrrahmen  eine  grossere  Haltbarkeit  zu,  macht  sich  aber 
mit  den  Versteifungen  und  Verstrebungen  sehr  v  el  Aibeit,  die 
den  Bau  nur  verteuern  muss.  Selbst  Renault  ist  von  dem  Rohr- 
rahmen, mit  dem  er  noch  auf  der  Leipzigei  Ausstellung  ver- 
treten war,  abgekommen  und  verwi  ndet  nur  noch  solche  aus 
gepresstem  Stahl,  wie  man  auf  dem  Stande  von  Ing.  Freund 
sehen  konnte, 

Wer  noch  in  dem  Glauben  war,  dav>  ein  Wagen,  der  das 
Gordon  Bennett-Rcnncn  gewinnen  will,  auch  sauber  gearbeitet 
sein  muss,  der  wird  hoffentlich  bekehrt  sein.  Man  sollte  es 
kaum  für  möglich  halten,  dass  von  einem  solchen  Murkskarrcn 
so  viel  Geschrei  in  den  Zeitungen  gemacht  werden  konnte.  Ich 
glaube,  der  Daimler-Gesellschaft  konnte  kein  grosserer  Dienst, 
als  die  Ausstellung  dieses  Monstrums,  erwiesen  weiden.  Nun 
braucht  man  sich  auch  nicht  mehr  über  Baris  —  Madrid  zu 
wandern. 

Allem  Anscheine  nach  wird  man  das  Stahlrohr  beim  Bau 
des  Rahmens  doch  nicht  ganz  vermeiden  können,  jedenfalls 
konnte  man  auf  mehreren  Ständen  tjucrsireben  aus  Stahlruhr 
bemerken,  die  namentlich  hei  Benz  ziemliche  Dimensionen  an- 
genommen hatten.  D.e  Stabilität  des  Rohres  erhöht  in  diesem 
Falle  wieder  die  ganze  Stabilität  des  Rahmens,  gegen  Ver- 
drehungen in  der  Ebene,  was  mit  "juerstreben  aus  gepresstem 
Stahlblech  nicht  zu  erreichen  ist. 


Mit  Ausnahme  von  Horch,  der  einen  4n  I"S. -Wagen  aus- 
ge-ti  ii;  ham  .  >n«  ic  ( >pel  -  Darracn,  rea  n  i  ndet  mau  die  I  ardan* 
Übertragung  meistens  nur  für  Wagen  mit  Moloren  bi-  ca.  12  PS., 
während  für  die  übrigen  Grossen  Ketten  zur  Anwendung 
kommen.  L»ie  Uebertragung  grosserer  Kräfte  durch  das  Cardan- 
gelenk  und  Kegelräder  stös-t  auf  Schwierigkeiten,  die  nur  durch 
eine  äusserst  solide  Konstruktion  und  eingehende  Berechnung 
der  auftretenden  Arbeitsdrücke  beseitigt  weiden  können.  Jeden- 
lalls  steht  es  fest,  dass  ein  Cardauw agen  bedeutend  mehr  Bau- 
kosten als  wie  ein  Kettenwagen  erfordert. 

Bei  den  meisten  der  ausgestellten  Wagen  lauten  die  Räder 
auf  Kugellagern,  es  machen  sich  jedoch  bereits  Stimmen  be- 
merkbar, welche  gegen  die  Anwendung  der  Kugellaufringe  in 
den  Naben  der  Vorderräder  sprechen,  weil  sich  solche  hier 
nicht  bewährt  haben.  Dion-Boulon  verwenden  für  die  Vorder- 
räder nur  Gleitlager  mit  Bioozebuchsen.  Auf  dem  Stande  von 
F.r.lmann  traf  ich  mit  einem  Herrn  zusammen,  welcher  auf  der 
Suche  nach  einem  Wagen  war,  der  keine  Kugellager  besitzt, 
j  Der  betrefiende  Herr  ist  Mitglied  unseres  Vereins,  besitzt  selbst 
einen  8  PS.-Wlgcn  und  wird  wohl  kaum  «las  Gewünschte  ge- 
funden haben.  Das  Ideal-Kugellager  scheint  noch  nicht  zu 
I  existieren,  denn  es  werden  verzweifelte  Versuche  gemacht,  um 
die  Fehler,  die  den  Laufringen  noch  anhalten,  zu  beseitigen. 

So  z.  B,  bringen  Fichte!  .V  Sachs  Lautringe  in  den 
Handel,  bei  denen  -ich  die  Kugeln  in  „Käfigen*  befinden.  Diese 
Käligc  beliehen  aus  zwei  Ringen,  in  welche  passende  Ver- 
tiefungeu  für  die  Aufnahme  der  Kugeln  gepresst  sind.  Durch 
■  liese  Anordnung  werden  die  Kugeln  voneinander  etwas  entfernt 
gehalten,  und  es  kommt  nur  eine  Kugel  weniger  in  den  Ring, 
als  wie  er  zu  fassen  vermag.  Ob  ilurch  diese  Konstruktion 
aber  nicht  andere  Nachteile  entstehen,  vermag  ich  nicht  zu 
sagen.  Auch  die  Kngellagerlabiik  von  Fischer  A.-G.  in 
Schwcinfun  bringt  ein  neues  1  jger  aut  den  Markt,  bei  welchem 
die  verhältnismässig  kleinen  Kugeln  hydraulisch  zwischen  die 
Ringe  gedruckt  werden.  Hier  reibt  wieder  Kugel  an  Kugel, 
und  auch  die  Beanspruchung  des  Lager-  auf  Druck  kann  nur 
an  der  einen  Seite  geschehen.  So  wie  die  Sache  mit  den 
Kugellaufringen  heute  liegt,  hat  es  den  Anschein,  als  ob  eine 
Patcutnabe  mit  Gleitlagern  ebenso  leicht  läuft  als  wie  eine 
Nabe  mit  Kugellagern.  Die  Betriebssicherheit  liegt  jedenfalls 
mehr  auf  Seite  der  Patentnabc. 

Horch  geht  sogar  so  weit,  die  Kurbelwelle  seines  '3;>  bis 
40  PS.-Motors  in  Kugelringen  (Fig.  1)  zu  lagern.    Für  solche 


Kig.  I. 

Achsen,  welche  keinen  oder  doch  nur  geringen  Stössen  aus- 
gesetzt sind,  wie  /.  Ii  bei  den  Getrieben,  sind  die  Kugellager 
vorzüglich  geeignet.  Sobald  aber  Stesse  aultreten,  können  sich 
die  eingelegten  Spiralfedern  verschieben,  und  es  bleibt  nicht 
aufgeschlossen,  dass  dann  Störungen  eintreten,  die  verhängnis- 
volle Wirkungen  haben  können,  wie  ein  solcher  Vorfall,  der 
sich  neulich  bei  der  Probefahrt  einer  bekannten  Marke  ereignete, 
bewiesen  hat. 
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Eine  grossartige  konsbuktioii  einer  Vorderachse  brachte  die 
bekannte  Wagenachsenfabrik  von  Kggebrcchl  &  Schumann 
in  Pankow  zur  Ausstellung,  und  ich  habe  de*  ü fielen  Gelegen- 
heit genommen,  meine  ltckannten  darauf  aufmerksam  zu  machen. 
Hier  leben  wir  wieder  einmal  rinc  gute  Sache,  die  von  einem 
Deutschen  erfunden  wurde,  liisher  besassen  die  Lenkachsen 
nur  eine  Tragfläche  und  eine  Absliit/ung  durch  einen  Holzen, 
drr  einseitig  auf  Druck  und  Biegung  beansprucht  wird.  Hei  det 
neuen  Konstruktion  (Fig.  2»  wird  die  Leukachse  sowohl  unten, 
als  auch  oben  getrauen,  wodurch  sehr  günstige,  der  seitlichen 
BiegvOg  widerstehende  L'nterstüt/ungspunktc  geschaffen  werden. 
Der  Lenkschenkel  umfaßt  glnckenartig  die  Nabe,  dadurch  ent- 
steht ein  sehr  kurzer  Lenkradius,  der  nur  55— »i0  mm  betraut. 
Du-  Drehpunkte  werden  durch  zwei  kräftige  Stahlbolzen  ge- 
bildet, die  seitlich  durch  eine  Buchse  aus  Kotguss  und  zentral 
durch  zwei  grosse  Slahlkugeln  begrenzt  weiden.  Die  beiden 
Kugeln  von  ca.  22  mm  Durchmesser  bilden  die  Stützpunkte, 
wodurch  eine  sehr  leichte  Lenkung  ermöglicht  wird.  Die 
Schmierung  der  Lenkzapfen  erfolgt  von  der  Seile  durch  zwei 
StautTer-Buchscn,  und  da  die  beiden  Stützpunkte  nach  unten 
gerichtet  sind,  so  kann  das  Fett  oder  das  Üel  nicht  ausllicssen, 
wählend  die  gut  eingepaßten  Lcnkzapfen  dicht  abschliessen 
und  Staub  und  Schmutz  fernhalten  Auf  den  ersten  Blick  er- 
scheint diese  neue  Lenkachsc  etwas  klobig,  aber  wie  die  Be- 
sichtigung eines  Dürkopp-  und  eines  Horch- Wagens,  die  mit 
diesen  neuen  Achsen  ausgerüstet  sind,  lehrte,  war  solches 
durchaus  nicht  der  Fall,  im  Gegenteil,  man  musste  erst  auf  die 
besonders   geformten   Sehenkcl    aufmerksam   gemacht  werden. 
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Fig.  2.    Eggehrerht  *  >rhumann- 


Die  Pankow  er  Wagen.ichsenfabrik  hat  mit  dieser  Neu- 
konstruktion einen  sehr  guten  Grill"  zur  richtige  n  Zeit  getan. 
Fig.  2  I . » - —  t  ilie  Konstruktion  so  klai  erkennen,  dau  es  etitei 
weiteren  Beschreibung  hier  nicht  bedarf. 

(.Fortsetzung  folgt.) 


Automobil-  und  Fahrrad-Ausstellung,  verbunden  mit 

einer  Ausstellung  von  Wc  i  kreu  g  -  Maschinen,  Mutor-,  Auto- 
mobil- und  Faht  raJ -Z ubehörteilen  etc..  Frankfurt  a.  M., 
Oktober  1905.  Die  Ausschreibungen  weiden  In  c.i  14  Tagen  ver- 
sandt Jede-  gewünschte  Auskunft  durch  das  Sekretariat  des  Fiankfurler 
Automobil-Clubs,  Frankfurt  a.  M..  Cutermainanlage  ".  Telephon  1IH7. 

Deutscher  Automobil-Club.  Frankfurter  Automobil-Club. 

Verein  Dcul>cber  Verein  Deutscher 

Motorfahrzeug-Industrkllcr.  Fahrrad-Fabrikanten. 

Hamburger  Polo-Club. 

Automobil-Wettbewerb. 

Dein  .insscrsl  rührigen  Vorstand  des  lfambmgcr  Polo-Clubs, 
llenn  II  Haspeig  jun..  ist  es  in  erster  Linie  ru  danken,  wenn  das 
noch  sebwuche  Flammthen  automobihsliscben  Interesses  in  Hamburg 
mit  unvciuWs.-ner  Energie  forigcsetit  wacbcrhallcn  und  geschart  wild. 
Hie  1  'lilotn-i  ■  Vcianslallung  vom  vongcn  Jahre  war  unter  den  schwierigen 
Hambtogci  Verhältnissen  ein  sehi  vei  dieuslvoljes  Cnlernehmen  und 
von  erfreulichem  Erfolge  geklönt.  Ks  bat  umfassenderen  Arbeiten  für 
dieses  fahr  vnrgearhcilcl. 

In  diesem  Jatirc  gehen  die  Hamburger  mit  den  automubil*[>orl- 
litbeu  Veranstaltungen  voran. 

Am  1.  und  an  2.  April  finden  in  Verbindung  mit  rem  Concours 
hippique  das  Polo-Clubs 

Luxus- Autom  obil  konkurrenzen 

Hall. 

Am  1.  April  für  Fahrzssuge  mit  geschlossenen,  am  2.  April  mit 
offenen  Karosserlen. 

Es  wird  die  llegani  der  Wagen  (Karosserien)  und  der 
Grad  der  C.craiiscbl  osigkc  i  t  beurteilt. 

Zu  Uhren  von  Danen,  Herr«*  oder  Angestellten. 

Ehrenpreise  je  nach  Nennung  den  HesiUcrn  der  prämiierten 
Wagen  und  Medaillen  für  die  Fabrikanten  der  Karos>ene.  falls  in 
Deutschland  fabriziert. 

Einsals  M.  10.  - 

Zu  nennen  bis  14.  März,  mit  doppeltem  Einsatz  bis  l's  Mir* 
beim  Sekretariat  des  Hamburger  Polo-«  lubs.  (JlasbültenMr.  3sl. 

Das  Preisricbleraml  haben  bis  jetzt  übernummen  die  Herren 
Sc  Köiegl  lieheil  Pri«  Joachim  Alhrecbt  von  Pieaseen, 


Graf  von  Tallevrand-Prrigord. 
Graf  A.  von  Francken-Sierilorpf, 
Uaron  von  Hrandcnsiein. 
Geh.  Kommersienrat  Friedlander. 

Der  I'l.ui  dieser  Veranstaltung  erscheint  gerade  im  den  (  tiaraller 
Hamburgs  ein  sehr  glücklicher.  Es  ist  aruuDchmeri.  dass  dort  gerade 
io  den  vornehmeren  Kreisen  der  Automobilsport  merst  ein  tiefergehen  des 
Interesse  linden  wird,  und  dass  sich,  wenn  dasselbe  dort  erst  einmal 
richtig  Wurielu  gefasst  hat.  ein  sehr  aufnahmefähiger  Maikt  eröffnet 

Mftg«  ein«  grosse  Beteiligung  schöner  Wagen  dl«  Bemühungen 
der  Versastalter  lohnen. 

Wie  uns  übrigens  mitgeteilt  wird,  ist  auf  den  Besuch 
Ihrer  K önigl i ch en  1 1 obe i t cn  des  Grosiheriogs  von  Mecklen- 
burg-Schwerin und  des  Primen  Heinrich  von  Preussen  tu 
rechueu.  O.  Cm.— 

Herkorner-Konkurrenz  und  Blelchröder-Rennen.  Wie 

der  Havcrisrhe  Automobil-Club  mitteilt,  hat  die  Regierung  die  Erlaubnis 
mr  Abhaltung  von  Automobil-Kennen  gelegentlich  der  Herkomer-Kon- 
kuiicm  auf  der  Kesselbergsirasse  und  im  Forstcnneder  Park  erleilt 
Die  Wctttahrt  von  Motorfahrzeugen  im  Foislenrieder  I'ark  fallt  auf 
einen  Sonntag  des  Mouats  August.  Wahrend  der  ganzen  Veranstaltung 
sind  sämtliche  Parkrugangc  durch  Hosten  besetrl,  und  der  Zutritt  isl 
nur  gegen  Tora  Club  ausgestellte  Eintrittskarlen  möglich.  Die  Stadt 
München  stiftete  fOr  den  Sicfjer  in  dei  Hetkomcr-Konkuncnr  einen 
weitvollen  Ehrenpicis. 

Ausstellung  in  Kopenhagen. 

Eine  internationale  Ausstellung  von  Fahrradern.  Motoifabrrii  fern. 
Motorbooten  und  Automobilen  findet  vom  I  bis  "  April  in  Kopenhagen 
in  dem  bekannten  Tivoli  unter  dem  Prolektorat  Sr.  Königl  Hoheit  des 
Prinzen  Christian  statt. 

Adiesse    Kopenhagen.  Hrcdgade  '.'-> 

Internationale  Automobil«  und  Motorboott-Ausstellung 
In  Stockholm  vom  1''.  bis  30.  April  l''"ö.  veranstaltet  vom  Schwe- 
dischen Automobil-Club  unter  Protektion  Sr.  Königl.  Hoheit  des  Kicri- 
printen.    Au«McUungs-Koaiiinssar   tiraf  Cl   von  Kosen 

Anmeldungen  an  Svenska  Autotnobrl-KluhtM-ns  l.'ist..lltir»gs- 
kommilit1  Stockholm. 
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Kühlwasser  im  Winter. 


Auch  der  diesjährige  Winter  bringt  wieder  Perioden  strengerer 
Kälte,  dir,  wenn  aurh  nur  vorübergehen d.  liior  und  di  den  Automobil- 
betrieb  beeinträchtigen  und  dringenden  Aulass  geben,  die  Frage  de» 
Schutzes  gegen  das  Einfrieren  des  Kühlwassers  nicht  aus  dem  Auge 
zu  lassen.  Von  den  neuerdings  zutage  tretenden  beachtenswerten 
Vm  schrägen  bauen  wir  schon  in  Heft  XXIV  die  Aufmerksamkeit  auf 
die  Verwendung  von  Melhytalknhol  gelenkt. 

Den  damals  gemachten  Mitteilungen  mühten  wir  noch  hinzu- 
fügen, dass  jetzt  damit  von  .The  Aulo'.it"  in  London  angestellte  Ver- 
sucht' ein  «ehr  günstiges  Resultat  ergeben  haben.  Die  Gallone  kostet 
ä  Schillinge  *»  IVncc.  Zuerst  wurde  ein  Zusatz  von  5**',)  gemacht:  da 
aticr  das  Wasser  damit  gefror,  ging  man  sofort  iu  10%  Ober.  End 
hiermit  hat  das  Gemisch  dem  bauen  Frost  der  letzten  Tage  vollkommen 
widerstanden,  nur  aus  Vorsicht  wurde  dann  noch  etwas  Mclhylakuhol 
himugetan.  so  dass  ungefähr  eine  i4"igigc  Mis  burg  entstand.  Em  die 
Wirksamkeil  dieser  Mischung  weiter  Ist  prüfen,  wurde  der  Wagen 
wahrend  zweier  kaller  Nächte  im  Freien  gelassen,  aber  es  trat  kein 
Einfrieicn  ein.  Auch  bezüglich  der  Feuetgcfahi  lichkeil  wurden  Vif* 
suche  gemacht,  da  vcrschiedentliehe  Anfragen  deshalb  eingegangen  waten. 
.Der  feine  Methylalkohol  wurde  auf  steinernen  Hoden  gegossen,  und 
dann  warf  man  brennende  Streichhölzer  in  die  Flüssigkeit:  4  verlöschten, 
das  fünfte  aber  entzündete  den  Spiritus,  der  wie  gewöhnlicher  Aelhvl- 
alkohul  verbrannte,  aber  nicht  so  viel  Hrre  entwickelte.  Hei  Ver- 
mis.  biing  mit  Wasser  erscheint  jede  Möglichkeit  dei  Entzündung  des 
Spiritus  ausgeschlossen.  Verlust  durch  Verdampfung  war  durch  den 
Geruch  nicht  wahrzunehmen,  sie  wurde  nur  bemerkbar,  wenn  der  Ver- 
schluss des  Reservoirs  oder  der  KübKchlaoge  offen  war.  Wenn  jetzt 
gefahren  wird,  so  wird  die  l'e tierlaulrühre  vorn  Radiator  aus  zweifellos 
ein  Abscheiden  des  Spiritus  herbeiführen.  Zeigt  sich  dann  grosse 
Tendern  «um  Verdampfen,  so  kann  man  die  Oeffnung  durch  einen 
leichten  Gummipfropf  verschliessen,  der  schon  hei  ernem  Druck  von 
etwa  o  l'fund  abfliegt     Irgend  eine  Gefahr  ist  also  ni>  hl  vorhanden. 

Hierdurch  fiudet  die  diesseits  Ober  besondere  Vorzüge  des 
Methylalkohols  ausgesprochene  Annahme  Ifcstätigung 

Jelzt  bringt  die  Zeitschrift  .The  Gas  Engine"  unter  dem  Titel 
.Ni'  htfricrcu'b  Flüssigkeiten  zum  Zweck  der  Kühlung"  neue  Vorschläge 
und  führt   in  längeren,   eingehenden  Darlegungen   etwa  fn'gendcs  aus 

Das  Problem  erscheint  zunächst  seht  einfach,  wenn  man  an  Kühl- 
häuser denkt;  es  besteht  kurz  gesagt  datin,  eine  Flüssigkeit  zu  be- 
schaffen, die  in  Zirkulation  gehalten  werden  kann  und  die  dadurch 
befähigt  wird,  die  Hitze,  welche  den  Zylindern  der  Maschine  zugeführt 
wird,  von  diesen  an  die  I.uft  zu  übertragen,  indem  sie  (die  Flüssig- 
keit) abwechselnd  Warme  v.>n  den  Zylindern  empfingt  und  durch  den 
Kühler  an  die  I.uft  abgibt.  Die  Aufgabe  ist  in  der  Tat  ähnln  h  der  in 
Kühlhäusern,  wo  Salzwasser  verwandt  wird.  Da  die  Temperatur  dott 
viele  Grade  unicr  dem  Gefrierpunkt  gehalten  werden  mnss,  so  muss 
die  Flüssigkeit,  weiche  zur  Ableituug  der  Warme  verwendet  wird,  so 
beschatten  sein,  dass  sie  auch  bei  der  niedrigsten  Temperatur,  mit  det 
gerechnet  werden  muss,  niebt  friert.  Gelingt  es.  eine  solche  Flüssig- 
keit herzustellen,  so  ist  die  Aufgabe  zwar  frir  das  Kühlhaus  gelöst,  aber 
durchaus  nicht  für  den  Motor  eines  Motorwagens,  denn  hier  liegen 
kompliziertere  Verhältnisse  vor.  In  dem  Kübllrausc  besteht  die  Leitung, 
durch  die  das  Salzwassir  lauft,  gewöhnlich  aus  einer  einzigen  Art  vuu 
Metall,  und  obgleich  die  Temperatur  des  Salzwassers,  und  mithin  auch 
der  I.eituiigstöbren,  an  verschiedenen  Stellen  natürlich  verschieden  ist. 
so  sind  diese  Unterschiede  doch  nur  sehr  gering,  und  die  Temperatur 
rsl  überall  niedrig.  Heim  Motorwagen  aber  enthalten  die  Leilungs- 
löhten  oft  zwei  oder  drei  verschiedene  Metalle,  und  die  Temperatur- 
unterschiede sind  gani  bedeutend,  ausserdem  ist  an  einigen  Stellen  der 
Kühlung  die  Tempeialur  sehr  hoch,  und  jeder  tbuniikei  Itennt  die 
Wirkung  der  Hitze  auf  viele  Salze.  Diese  Salze  »erden  durch  ihre 
chemische  Affinität  zusammengehalten,  der  Zusammenhalt  aber  sehr  oft 
durch  Hitze  odet  Elektrizität  gestört. 


In  der  Kühllettung  eine*  Motorwagens  ist  nun  die  Flüssigkeit 
der  zersetzenden  Kraft  nicht  nur  der  Hitze,  sondern  zuweilen  auch 
noch  eines  elektrischen  Druckes  ausgesetzt.  Kupfer  und  Ersen  mit 
einer  Flüssigkeit  in  Her  uh  jung,  wie  sie  in  Kühlhäusern  verwendet  wird, 
bilden  eine  galvanische  Katterie.  aus  der  das  Eisen  bald  weggefressen 
«ein  würde.  Cbloinalriuni(Kochsalz)  und  Chorkalzium  sind  die  beiden 
Stoffe,  die  in  Kühlhäusern  verwendet  werden,  aber  berde  weiden  durch 
den  elektrischen  Strom,  besonders  wenn  Hitze  mrlwiikt.  zersetzt. 

Einige  Aulumobilisleo  hatten  auch  mit  einem  gewissen  Erfolge 
Glyzerin  versucht,  aber  das  wird  gleichfalls  durch  die  Indien  Tempe- 
raturen icrsetzt,  die  sich  zuweilen  an  der  Aussenseite  der  Zylinder 
entwickeln;  ausserdem  übt  Fett  auf  Kautscblick  einen  ungünstigen  Fin- 
then. Immerhin,  da  eine  Mischung  von  1  Teil  Glyzerin  uni  :>  Teilen 
Wasser  erst  bei  -7»  f.  gofrurt,  mag  dieser  Stolf  in  besonderen  Fällen 
genügen,  aber  zuverlässig  ist  er  nicht. 

Es  tritt  aber  bei  verschiedenen  Stullen,  die  man  versucht  hat, 
und  auch  bei  Glyzerin,  noch  ein  anderei  Nachteil  hcrvoi.  Da  nämlich 
eine  fortwährende  Verdampfung  der  Küblllüssigkeit  atalltindet.  so  ver- 
schwindet ein  Teil  des  Zusatzstoffes,  dessen  Zweck  ja  die  Herabsetzung 
der  Temperatur  ist,  mit  dem  Wasserdampf,  der  prozentuale  Gehalt 
nimml  immer  mehr  ab.  und  die  beabsichtigte  Wirkung  hört  auf.  wenn 
nicht  wieder  neuer  Sinti  zugesetzt  wird;  aber  man  weiss  nie,  wann 
das  nötig  ist.  Diese  unangenehme  Eigenschaft  ist  freilich  bei  Chlor- 
nalrium  nd  Chlor kalziurn  nicht  vorhanden,  da  beide  eine  grosse  Fähig- 
keit hallen.  Feuchtigkeit  zu  absorbieren,  und  in  der  Tat  wird  Chlor- 
kalzitim  in  Kühlhäusern  »um  Trocknen  det  Luft  verwendet,  und  wenn 
dieser  Stoff  trotz  der  oben  erwähnten  Nachteile  doch  beim  Motor  ge- 
braucht werden  kann,  so  würde  sein  hygroskopisches  Verhalten 
günstig  sein. 

Ei  ist  kaum  möglich,  ein  Mittel  anzugeben,  was  für  alle  Fälle 
passt,  aber  wohl  kann  angedeutet  werden,  in  welcher  Richtung  be- 
zügliche Versuche  angestellt  werden  müssen.  Bekanntlich  beruht  die 
Witkung  von  Kalteniiaehungen  darauf  (was  übrigens  erst  in 
Zeit  festgestellt  ist),  dass.  wenn  ein  fester  Körper  in  einem 
aufgelöst  wird,  der  Vorgang  gleichbedeutend  ist  mit  der  l'ebcrlührung 
des  Körpers  aus  dem  festen  in  den  llüssigen  Zustand,  und  dass  dabei 
ebensoviel  Wärme  gebraucht  wild,  wie  zur  Flüssigmachung  des 
testen  Körpers  atil  gewöhnlichem  Wege  an  diesen  abgegeben  werden 
mu>s.  also  genau  wie  wenn  die  Ucbciführung  aus  dem  einen  in  den 
anderen  Aggtega'zustand  diuch  direkte  Anwendung  s-un  Wärme  statt- 
gefunden hätte. 

Aus  der  näheren  Erklärung  des  Auflosungsprozesses  und  seirres 
Zusammenhanges  mit  der  Oberflächenspannung,  d.  Ii  dem  Druck,  der 
durch  die  fortwährende  Verdampfung  einer  jeden  Flüssigkeit  auf  die 
Atmosphäre  ausgeübt  wird,  ergibt  sich  dann,  dass  diese  Oberflächen- 
spannung durch  Zusatz  eines  nicht  fluchtigen,  festen  Stoffes  in  einem 
bestimmten  Verhältnis  vermindert,  und  damit  auch  der  Gefrierpunkt 
der  F'lüssigkril  herabgesetzt  weiden  kann.  Daiaus  folgt  wieder,  dass 
die  Aufgabe  tut  den  vorliegenden  Zweck  zunä.  bsl  dann  besteht,  ver- 
schiedene Substanzen  zu  prüfen,  welche  als  Zusatz  zu  Wasser  dessen 
Oberflächenspannung  und  Gefrierpunkt  herabdr ücken.  Aus  diesen 
Substanzen  muss  dann  eine  ausgewählt  werden,  die  frei  von  den  oben 
erwähnten  Eigen!.,  haften  ist.  d.  h.  die  bei  Hitze  die  Röhienleitung  nicht 
angreift  und  kerne  oder  wenig  elektro-chemis-  he  Wirkung  äussert.  End 
schliesslich  muss  dieser  Stoff  in  einem  Motorwagen  praktisch  nach 
allen  Seiten  bin  geprüft  werden. 

Der  Verfasser  des  Aufsatzes  gibt  auch  die  Formel  an,  welche 
zeigt,  um  wie  viel  Grad  der  Gefrierpunkt  des  Wassers  durch  Zusatz 
einer  bestimmten  Menge  irgend  einer  Substanz  herabgesetzt  wird:  sie 
■ 
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Gefrierpunkt  herabgesetzt   wird,  m  ist  die  Anzahl  Gramme  der 
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worin  t  die    \nzal.l  l.rade   bedeutet,   um  die  der 
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M'  ihr  Molekulargewicht.  E  wird  nach  einer  anderen 
Formel  berechnet,  nämlich  E  =    °  "v^~2""  worin  E  rten  UnttMcbicl 

in  den  Gefrierpunkten  des  Auflösuugsmittels  und  der  Lösung  darin  be- 
deutet und  zwar  bei  einem  Zusatz  von  n  Gramni-Molekülen  der  auf- 
gelösten Substanz  zu  100  (iramm  des  \ullüsungsmiliels:  T  ist  die  ab- 
Tejnpcralur,  und  W  die  latente  Scbmelzw.iimc  eines  Gramme*  des 


Der  Verfasser  nennt  tum  Schluss  noch  eine  Snbslanz,  die  nach 
seinen  Verstreben  den  Anforderungen  entsprechen  wird,  das  ist  Aetz- 
«ndn  Freilich  ist  mit  iht  nicht  angenehm  711  hantieren,  »bei  da  jie 
nur  bei  kaltem  Welter  benutzt  wird  und  doch  ni.ht  mit  der  Hand  he- 
rfihtt  in  «erden  braucht,  mag  sie  immerhin  den  Zweck  erfüllen,  bis 
andeic  Substanzen  gefunden  sind.  Kine  lO°;0igc  Lösung  wird  unter 
den  hiesigen  (d.  h.  englischen!  Temperatur  Verhältnissen  das  Gefrieren, 
verhindern.    Auf  eins   nur   raus»  hingewiesen  «erden:    Aetzsoda  daif 


Besuch  Sr.  Majestät  des  Kaisers  in  der  Automobil- 
fabrik der  A.  E.  Q. 

Oie  Allgemeine  Klcklriciläls-Gescllschaft  hatte  am  24,  Februar 
die  bobe  I  hre  des  Hesuches  Sr.  Majestät  des  Kaisers  in  ihren  Eta- 
blissements in  Überschöneweide.  Her  Mc-such  galt  in  erster  Linie  der 
Abteilung  für  Mulorwagcnhau.  und  im  Anschluss  daran  den  Kabel- 
werken etc..  Und  dehnte  sich  über  mehrere  Stunden  aus.  Die  äusseist 
eingehende  Iiesichtigung  einer  auf  der  Hübe  dar  gegenwärtigen  Technik 
ausgerüsteten  und  in  alli  n  Teilen  im  vollen  Heliiebe  stehenden  Molor- 
fahrzeugfahrik  im  unmittelbaren  Anschluss  an  die  soeben  geschlossene, 
überaus  reiche  Schaustellung  lässl  ei  kennen,  ein  wie  hohes  Interesse 
S«.  Majestät  der  deutschen  Automobil-Industrie  nicht  bloss  in  sportlicher, 
sondern  auch  in  technisch«  Bitfehling  Entgegenbringt,  In  diesem  Sinne 
hat  die  gesamte  deutsche  Automobil- Indusüie  tatet esse  und  Teil  an 
diesem  Ereignis. 

Es  ist  selbstredend  ausgeschlossen,  an  dieser  Stelle  Aciisserungen 
Sr.  Majestät  gelegentlich  der  Heskbligung  uud  in  deien  Verfolg  wieder- 
zugeben. Nur  darf  bemerkt  werden,  dass  diejenigen,  denen  die  Ehre 
tuteil  wurde.  Sc.  Majestät  auf  seinem  Rundgange  tu  geleiten,  voller 
Freude  waien  Ober  das  intensive  Verständnis  und  Interesse,  welches 
Sc.  Majestät  für  die  veranschaulichte  Fabrikalionstechnik,  wie  besonders 
auch  fllr  die  Flage  des  Motoi  wagenwesens  in  seiner  vollen  Hedeutung 
erkennen  liess. 

Ks  wirkte  dies  wie  ein  ei  leuchtender  und  belebender  Frflhlings- 
sonncnstrahl.  der  dieses  junge  Glied  der  deutschen  Industrie  nach  eben 
Qbeistandenen.  Hagelschauern   im  preussischen  Abgcordneienhause  tral. 

Se.  Majestät  traf  mit  seinem  Gefolge  in  zwei  Automobilen  in 
Oberscbüneweide  ein  und  wurde  von  den  Heuen  Admital  von  Holl- 
mann. Iiirektor  Faul  Mamroth  und  Direktor  Wolff  empfangen  und  ge- 
leilet und  späterhin  von  dem  aus  Hamburg  herbeigeeilten  General- 
direktor der  A.  F..  G.,  Herrn  Geheimrat  Rathenau,  bewillommuet.  Der 
Kaiser  forderte  auf  seinem  Rundgang  vielfach  genaue  Auskünfte  und 
zo^  zu  diesen  auch  mehrfach  Arbeiter  unmittelbar  heran.  Ks  darf  kaum 
hintugefügt  werden,  dass  dem  Kaiser  bei  der  Abfahl t  vou  den  Scharen 
der  Arbeiter  begeisterte  Kundgebungen  dargebracht  wurden.    IX Ob— 

Touristenfahrt  mit  Zuverlässigkeit 1  •  Konkurrenz  des 
Oesterreichischen  Automobil-Clubs.  Im  Mai  d.  J  icransialict 
der  tte.  A.  <".  eine  Tniiiisleniahil  mit  Ziiverlä-ss.gkeils-Konkiirrcn/.  die 
ulfen  ist  fflr  Ann. mobile  mit  Ksplosionsmoloren. 

Die  Weitung  findet  nach  Funkten  stall  und  wird 

1.  Kegiilarit.il  des  Hetiiel.es. 

2.  I  karet»  hnittsgcschwindigkeil. 

It.  Geschwindigkeit  im  Herg.iuttaliien. 

4.  Schnelligkeit  in  der  Ebene  «bei  I  km. 

"1.  Verbrauch  an  Metrichtniatei  ial, 

b.  \.n  hlülluug  von  Kiihlwasici , 

7.  Haltbarkeit  dei  Pneumatiks 
H.  Kniufr.il  der  Karosserie  und 
9.   Preil  des  Chassis  111nl.TS.sen. 
Die  Einteilung  der  Fahr/enge  in  verschiedene  Kategorien  wird 
so  erfolgen,  dass  auch  kleine,  ein-  »ml  iweizylindnge  Wagen  erfolgreich 
werden  teilnehmen  können. 

Die  tu  diu.  hl.Uirende  Miecke  «..II  zwisiben  60O— soo  km  be- 
trogen. An  Preisen  sind  liebst  einem  Il.111plpre1.se  fftr  das  beste  aller 
konkurrierenden  Vehikel   noch  -t  Fl  eise  für   die  3  Hosten   einer  jeden 

Kategorie  mvl  twunrilt  SMzjatprpiae  in  Auiilrht  genommen 

Die  definitiven  Ausscuiuiusiugen  werden  in  ntkbstei  Zeit  erfolgen. 


Chausseegeldtarif  für  Kraftwagen. 

Durch  Frlass  vom  <>.  Juni  1904  ist  für  l'reussen  dei  Tarif 
fflr  Kraftwagen  wie  folgt  festgesettt: 

I.  Kraftwagen  tarn  Furtschaffen  von  Personen 
a)  mit  Gummireifen 

1.  mit  mehr  als  4  SittpläUen  .    ...    20  Ff. 

2.  .    4  und  weniger  Sitiplälzen     .    ,    10  . 

b)  ohue  Gummireifen- 
I.  mit  mehr  all  4  Sitzplätten  .    ...    30  Pf. 
2     .4  und  weniger  Sittpliitzcn  15  . 

Als  Sitzplätze  in  diesem  Sinne  weiden  nur  die  dauernd  ein- 
gebauten festen  Silrgelegenheiten  einschliesslich  des  Sitzes  für  den 
Wagenführer  angesehen. 

II.  Kraftwagen  tun  Fortschaffen  von  Kasten 
a)  mit  Gummireifen: 

1.  beladen  20  Pf. 

2.  leer  10 

b)  ohne  <  .ummireifen 

1.  beladen  30  Pf. 

2.  leer  15  . 

Von  unbeladeneu  Kiaftwagen,  welche  landwii  Iscbaftlichcn 
Hetricbstwecken  dienen,  wird,  wenn  sie  mit  Gummireifen  versehen 
lind,  S  PC,  sonst  8  Pf.  entrichtet.  Als  beladen  sind  die  unter  II. 
erwähnten  Kraftwagen  dann  anzusehen,  wenn  sich  auf  ihnen  aussei 
dem  zur  Krallcrzeugung  erforderlichen  Stolle  und  ihrem  sonstigen 
Zubehör  an  anderen  Gegenständen  mehr  als  100  kg  befinden. 
Chausseegeld  wird  nicht  erhoben  von  Kraftwagen,  welche  den  Hof- 
haltungen des  Königlichen  und  des  Fürstlich  Hohenzollernschen 
Hauses,  dem  Preussischen  Staate  oder  dem  Deutschen  Reiche  ge- 
hören oder  für  deren  Rechnung  betrieben  werdeu.  Im  übtigen 
finden  die  Hefrciungen  und  die  zusätzlichen  Vorschriften  zum 
Chausseegeldtarif  vom  2'».  Februar  1840  mit  den  durch  späirre 
Gesetze  und  Verordnungen  bedingten  Massgaben  auf  den  Verkehr 
mit  Kraftwagen  entsprechende  Anwendung. 


Die  Leipziger  Internationalen  Markte  und  Ausstellungen 
von  Motorfahrzeugen,  Motoren  etc.  eiitspiciben  einem  in  F.i-Ii- 
kreisen  oft  und  allgemein  gejiil'serten  l'rteil  zufolge  in  ihrer  Organisation 
bezüglich  der  Ptatedtttposilionen  insofern  am  meisten  den  Wünschen  dei 
ausstellenden  Firmen,  als  seitens  der  Ausstelliingslciliing  an  dem 
Prinzip  dei  freien  Platra  11  s wabl  dunh  die  Auss  ellrr  sidtfci  stieug 
festgehalten  wird.  In  dieser  Uetieh—g  wandeln  die  Leipziger  Spr/ial- 
Ausstellungen  ihre  eigenen  Wege  und  kennen  Wedel  das  »yslcai  der 
Plalzvertrilnng  lesp.  Pl.itzziiweisutig  nach  ScblsjSt  des  Aumel.lv- 
lerniins  ihmIi  das  i|pi  lialzvei  losong  -  beides  S)  steine,  W ekelte  11111 
l'n/nfi  iedenheil  zu  schallen  geeignet  sind,  da  die  Aiissiellei  geu.'.huli.  h 
weder  mit  deu  ihnen  einlach  zugewiesenen  noch  mit  deu  ausgrl"sii-n 
Plätzen  ziifiiclen  sind 

Der  diesjährige  Verbau. Isiag  IM.  Jahresversammlung)  des 
Verbandes  deutscher  Fahrrad-  und  Motorfahrzeughlndler  e.  V. 

findet  vom  21  bis  2."..  September  in  Merlin  statt,  verbunden  mit  Fahrrad- 
und  Automobil-Aiisslelliing.  Oie  Veransi.iliung  und  in  den  gesauMen 
Räumen  des  Ftablissemenls  .Neue  Well"  abgehalten.  Anfragen  sind 
zu  richten  an  den  \'iilsoi.|sv..| sKZ.11.len  t*.  Wörnei-Iliiiiiiii. 

t.  Motor-Pischkiitter.  Die  voiiteff  liehe  Zeitscbnft  .Dei  S  bitT- 
bau-*»  vcröfT«r>liicht  in  N'o.  "   vom  II.  Januar  d.  J.  aus  dei  Feder 


•I  tue  rweiaiai  awnaihtl.  ei-rWc.!..  /„i..t,..ll  .l>«<  s,b.«b»..-  im 
:  je  M.  M  V.  uf.  U.  K«a. 
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ihies  Chef-Redakteurs,  Geheim«  Regiciungsrni,  Professor  Klimm, 
Jen  Entwurf  eines  Xordsee-Fnlcherei-Kullers,  auf  «reichen  besonders 
aufmerksam  zu  machen  wir  nicht  serfchlcii  möchten. 

Das  Fahrzeug,  welche»  tut  besondere  /wei  te  mit  riner  moto- 
rischen Kraft  ausgerüstet  ist.  soll  sowohl  in  der  Aus,  baliung  all  im 
Betriebe  wnlsrbatilich  und  allen  Verhältnissen  rem  Wind.  Wettet  und 
Seegang  in  der  Nordsee  gewachsen  u0<l  gleichteitig  geeignet  sein, 
bei  auflandigem  Stulln  vor  der  Külte  frei  ru  kreuien.  Mit  Rücksicht 
auf  diese  Forderungen  und  auf  die  Bedingungen,  ria«s  auf  den  gam- 
licheu  Wegfall  eine»  Mitlelschweiles  und  da*  Voihandenscin  einer 
Mönn  von  eintm  Drittel  der  Schiffsliiage  besonderer  Wert  gelegt  wiid. 
sind  alt  Abmessungen  des  Schiffes  gewählt  Lange  iwisthen  den 
Potpendikelti  IM  m.  giösste  Hreile  auf  Spanten  MO  m.  Konstniktions- 
tiefe  L'.H7  in,  grösster  Tiefgan«  mit  Iiuschluss  des  Kiels  3  in.  Seiten- 
höhe :t,So  m  und  Deplacement  des  völlig  ausgerüsteten  Schiffes  unter 
Bei  ucksicbligung  den  Waisers  in  der  Hünn  151.7?  com.  Als  Material 
(ies  Schiffskörpers  ist  Klusseisen  vorgesehen.  Der  Preis  des  Fahrzeuges 
stellt  sich  auf  tiriind  detaillierter  lieiechnung  auf  -»Ii  .7X1  Mark,  wovon 
II  990  Mark  füi  die  Maschinenanlagfn,  bestehend  aus  «wei  r!willings- 
Itaotmnlorea  von  je    lb  Pferdekriilten   mit  f.'mdrchungen   in  der 

Minute,  in  An  satt  gebracht  sind.  Die  Foim  ist  so  gewählt,  dass  »ie 
ein  möglichst  hohes  Anliegen  am  Winde  mit  einer  möglichst  grossen 
Formstabilität  vereinigt.  Dabei  ist  das  Vorschiff  so  gestaltet,  dass  es 
»ich  beim  Kreuien  gegen  die  See  leicht  hebt,  wahrend  der  Hintersteren 
mit  seinem  geringen  Fall  eine  gute  Kiolerwirkung  ermöglicht. 


Museum  von  Meisterwerken  der  Naturwissenschaft 

Technik.  Unter  den  Geschenken,  welche  das  Museum  neuerding» 
verzeichnen  konnte,  verdier.cn  besondere  Krwähnung  17  Originalbriefs 
von  Hubert  Ma\er  au  Carl  Baur  aus  den  Jahren  IH41  — |H44.  ge- 
stiftet von  dem  Sohne  des  Adressaten,  lleirn  Hau  tat  Ueorg  Hanr  aus 
Stuttgart,  i.  7..  in  Ticnisin,  China  Der  beiflhmte  Entdecket  des  Prrn- 
rips  von  dci  Eihaltung  der  Kni'rgic  und  des  mechanischen  Waime- 
Squivalentrs  hatte  seinen  sechs  Jahre  jüngeren  Ijuidsriiann  1H40  in 
('ans  kennen  gelernt,  wohnte  mit  ihm  zusammen  und  trat  voll  hiei  aus 
du  '  e  l.'iituiigsvun-1  r\  i  s .  ■  \]  "  a  v  .1  .ni  uber  die  o!  !si_'  an  Wir- 
beln liiiesmger  schrieb;  .Auf  meiner  Seereise  mit  dem  Studium 
der  Physiologie  mich  fast  ausschliesslich  beschäftigend,  fand  ich  die 
Leine,  dem  erhaltenen  Licht  folgend,  bioitele  sich  mehi  und  mein 
neue  Well  von  Wahl  betten  au«  "  Haid  nach  der  Rückkehr  von 
Heise  hegann  der  Briefwechsel,  er  fällt  in  die  Zeit,  als 
May  et  mit  Ausarbeitung  der  grundlegenden  Aufs.itie  beschäftigt 
war.  auf  welchen  die  modernr  Naturwissenschaft  und  Technik 
beruhen  (erschienen  1W42  und  184'»).  Der  praktische  Ant  Robert 
Mayer  wandle  »ich  in  den  Uiieien  an  den  Mathemattkei  und 
Physiker.  Mir   sehen  ihn  mit  dem  Aufbau  seines  Systems  beschäftigt. 


das  Fundament  ist  teilweise  schon  vorhanden.  Plan  und  Ziel 
klar  v.  r  »einem  geistigen  A-,ige.  aber  wesenrlichc  Hilfsmittel 
unter  mancherlei  Fehlgriffen  eisl  hcrbeig.  schafft  werden.  Su  enthalt 
ein  Brief  vom  12.  Seplembei  IH4I  die  ersle  Andeutung  des  mccb.ini- 
seben  Wärme-Ac.|uiva!enles.  ein  anderer  vom  17.  Juli  1H42  teigt.  wie 
Mayer  »ich  dam  durchrang,  das»  die  in  Arbeitseinheiten  mestbare 
Energie  und  nicht,  wie  ei  anfangs  annahm,  die  .  Bewegungsgrössc" 
(Produkt  aus  Masse  und  Geschwindigkeit)  quantitativ  unveränderlich 
fortbestehe.  Der  bbielwechsel  erfuhr  im  Winter  1*42  auf  1843  eine 
L'nlerbiechung  durch  lebballen  persönlichen  Verkehr,  wählend  Baun 
Aufenthalt  in  Heilbroou,  wobei  dieser  Gelegenheit  laud,  seinem  Freunde 
Unterricht  in  Mathematik  und  deren  Anwendung  auf  Mechanik  nülili.'h 
ru  werden.  Baur  wirkte  »päler  jahrzehntelang  als  Professor  an  der 
Technischen  Hochschule  in  Stuttgart  und  starb  daselbst  1S94.  Die 
Itticfe  Mayers  mit  drei  allein  erhallen  gebliebenen  Antworten  Haut» 
sind  abgedruckt  in  .Kleinere  Schuften  und  Briefe  Robert  Mayers 
nebst  Mitteilungen  aus  seinrm  Leben",  herausgegeben  von  Weyrauch. 
Stuttgart,  Cotta.  1  S<>3. 

rtaftpfllchtafatl.  I  in  iiilete««anlei  Aulomolulpi  nzess.  dem 
nachfolgende!  TafU'«iaiid  zngt  mute  liegt,  bat  vor  kurzem  dmrh  Ver- 
gleiih  sein  Knde  gelnndcn  Ihn  /miniei  iuei«lei  F.  in  Mannheim  fnhr 
am  >pätahei:,l  de*  I.  Mär/  l°o;t,  von  einer  Reise  nach  Italien  iiinVk- 
kebiend.  auf  «eineiu  Auioiool.il.  da»  er  »elbei  leitete,  in  i.isi  hem  Tempo 
rta  Kehl  aaeh  Rastatt  /u  Die  («ei  len  Azelvletilampen  de«  Wagens 
heim,  htclrn  die  F.ihi«tia««e  aul  eine  ei  bei. In  he  Mrei  ke  taghell,  jede»  Ii 
nur  aach  Vorn  \aclideni  soh  in  einet  F.tiltei  nuug  von  1 00  in  Mo- 
dem Automobil  zwei  bald  wieder  veis.  hwindciole  Rehr  gezeigt  hatten, 
ohne  das»  F  die  bedeutende  Schnelligkeit  de«  Fahizeiiges  (40 — 10  km 
in  dei  Sttsndel  rimä-««igi  kitte,  tauchte  bald  ilaiauf  aufs  neue  nur  in 
1  in  Ftitleiiiiing  ein  Reh  .int.  .las  last  im.  h  int  nämlichen  Augenblick 
Vom  linken  Voidenad  de«  Wagen»  erla**l  winde  Infolge  des  heftigen 
/nsanimrripiutl«  winde  die  Steuerung  veisrlinhiMi,  der  Wagen  drehte 
scharf  muh  link«  ins  Feld  und  ülu  r«.  hing  «ob  Von  den  ln«a»»en 
kamen  F.  selbst  und  der  Ingenieur  W.  mit  gi'ringen  Veiloi/imgeii 
gbiupilo  Ii  davon.  dagegen  erlitt  der  Von  F.  »I«  Heizer  mitgenommene 
Moment  K.  einen  srbueien  Ib  iiibiii-  h  und  eine  KiiH*geleiikvei*taiichiing 
so  da««  Beine  Erworhstähigketl  nach  SachvernUiiidigerkgiilaehlrn  dauernd 
um  tsO  70  Pro/t-m  gi-Lfuzt  i«t  Kille  Eni»,  h.'idigungsklage  des  Ver- 
letzten gegi-u  den  beim  Mutlg.utei  Vetein  gegen  I  l.illptlo  In  versicherten 
Antoiiiobiibi-siizei  Inline  zur  V'erurteiliiiig  des  lelsli-ieii.  «eil  er  gegen 
.b..  Bestimmung  dei  badi«.  heu  Vei  kehl  «Ordnung  die  auf  freiem  Felde 
lür  Automobile  aagehntseae  Hö.  hstgesihwiiidigkeit  von  30  km  111  der 
Stünde  Itorh  dazu  in  Stock dwafc Irr  \ariit  ül.rr«.  hnllen  und  d.i.lin.h  den 
1  n  ull  beilirigi'fiWirt  hshe  flirren!  bähest  sich  die  Parteien,  wie  uns 
iiiilgeteill  wird,  gütlich  auf  eine  Abtiudungssumme  von  15000  Mk  . 
nachdem  dci  Monteui  anfangs  J.">  000  Mk.  verlangt  hatte  geeinigt. 
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Zum  Mitgliederverzeichnis: 

Neuanmeldungen : 

Ingenieur  electricien,  Pari*. 


ira,  Bankier.  Barlin. 
Kaiserl.  Marine-Haumeister.  Wilhelms 


(iraf  v.  Talleyrand- 
Pcrigord. 

f>.  I  .nistlöni 

O.  Consliöm. 
P. 
<>. 

I  f.  f'onstr.'.m. 


0.  Kjellberg,  Ingenieur.  Wlnterthur. 
Kauthau«  Oberpollinger,  G.  m.  b,  II., 
R.  Schlange,  Rnieiguishesitter, 

In  die  Mitgliederliste  eingetragen  wurden: 

Otto  Ellert,  Vertreter  flei  Mifteid,  Gnmmiwarenfabiik  Lmna  IVter, 
14   II.  •>:,.  V. 

Lauis  Glück,  Pabrikdirektoi  a,  D   Dresden.   31.  I.  tfl.  V. 
A.  Groisraann.  KäbmaKrhiaenfal>ril  Dresden    10.  II.  Ol.  V. 
Gustav  Hardt  Kaufmann.  Berlin.    11.  II  Ol  V. 
Paul  Mankltarilz,  Haitkditektoi.  Beriin.    o  II.  0',.  V. 

Fabnkaiit,  Rässalsheim  a.  M.   1.  Ii.  Ol.  V. 


Emst  Stangen,  Ka.iiiii.iou.  Gr.-Lichierfelde    1  II.  <>'..  V. 
Heinrich  Trseat,  Direkt«!  Westend.   7.  II.  Ol.  V. 
Citri  Zertewniitierak'.  '  'ber-logi-iiieui.  Steglitz    8  Ii.  05.  V. 
E.  0.  Zwletusch,  log.oien,  Caarlatlenbarg.   11.  Ii.  oi.  V 


Verstorben. 

Unmittelbar  n.ich  Scltluss  der  Ausstellung  am  19. d.M., 
aliends  S  Uhr,  >iarl>  plülzüch  und  unerwartet  infolge  eines 
Sehla^anlalls  unser  lan«.|'ähri«;es  Mitj<lied,  der  üeneral- 
Vertteter  der  Fabritiue  Nationale'  d'Ariue-  de  (iuerre, 
HerstnULtUtich 

Herr  Leutnant  d.  I..  Max  Müller 
im  43.  Lebensjahre. 

Der  lielx:nswürdip;e  Mann  war  im  Kreise  des  Vereins 
sehr  bekannt.  Viele  werden  mit  dem  Vorstand  seinen 
Verlust  aufrichtig  bedauern  und  alle  dem  Verstorbenen 
ein  ehrenvolles  Andenken  bewahren. 


Zur  Beachtung.  Das  bereits  an<rekündipte,  von 
dem  Verein  herausgegebene  Werk: 

Max  K.  Zechlin,  Automobil-Kritik, 
ist  nunmehr  erschienen  und  bei  der  Geschäftsstelle  des 
Vereins,  bei  W.  II.  Kühl  in  Berlin,  Jägerstr.  73,  und  beim 
Verlag  Ciustav  Braunbeck,   München,   <  ontorhaus,  zum 
Preise  von  6  M.  zu  beziehen. 


Es  laufen  laglieh  Bestellungen  in  grosser  Zahl  ein 
und  nach  den  uns  von  allen  Seiten  zugehenden  Beur- 
teilungen kann  die  Anschüfluflg  des  Werkes  nur  warm 
empfohlen  werden. 

Se.  Majestät  der  Kaiser  und  Se.  Königl.  Hoheit 
Prinz  Heinrich  von  Breussen  haben  die  ersten  Kxemplare 
des  Buches  erhalten  und  unter  dem  Ausdruck  der  An- 
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erkennung  anzunehmen  geruht.  Letzterer  sprach  höchst- 
seine  besondere  Freude  darüber  aus.  nun  auch  die 
deutsche  Fachliteratur  mehr  in  die  Erscheinung  treten 
zu  sehen. 

Wir  lassen  nachstehend  eioc  Beurteilung  Bitteres  Mil- 
arheiter-  Herrn  Ing.  Lehmbcck  folgen: 

„Automobil -Kritik"  ist  der  Titel  eines  soeben  rom 
Uitieleutoi.äisehen  Motorwagen- Verein  herausgegebenen  Uuches, 
welches  den  bekannten  Ingenieur  und  gerichtlichen  Sach- 
verständigen Max  K.  /cchlin  zum  Verfasser  hat.  Herr  Zccltlin, 
welcher  aus  -einer  Tätigkeit  als  gerichtlicher  Sachverstiodiger 
die  Mängel  uod  Schwächen  der  Motorwagen  zur«  Genüge  kennen 
gelernt  hat,  führt  in  diesem  Buche  dem  Leser  die  Konslruktions- 
bedingungen  vor  Augen,  welche  beim  Bau  eines  Automobils  in 
erstet  Reihe  zu  beachten  sind,  bisher  aber  noch  sehr  vernach- 
lässigt wurden. 

Der  Konstrukteur  hat  bekanntlich  bt-  jetzt  hauptsächlich 
dein  Motor  und  dem  Getriebe  seine  Auhnerksamkeit  gewidmet, 
und  »eine  ganze  Kraß  wird  von  diesen  behka  Hauptteilen  des 
Automobils  in  Anspruch  Benommen.  Der  Aufbau  des  Wagens, 
SO WObl  sein  t'has<is  als  auch  seine  Karosserie,  sind  vernach- 
lässigt oder  doch  wieder  Gegenstände  des  Nachdenkens  für 
Fachspczialistcn  geworden.  Mau  hat  dal  Gute  genommen,  wo 
es  zu  linden  war,  ohne  selbstschöpfend  aufzutteten. 

Zechltn  beginnt  nun  mit  seiner  Arbeit  eben«)  wie  ein 
Baumeister,  der  sich  erst  den  Grund  und  Boden  für  sein  Haus 
genau  beli&cbtel,  dann  die  notigen  Zeichnungen  und  Berech- 
nungen macht  und  schliesslich  mit  dem  Nusschachten  und  Auf- 
bauen anfängt.  Demgemäß  U- bändelt  er  zunächst  die  Fahr- 
bahn, dann  das  rollende  Material,  als  Räder  und  Pneumatiks 
und  die  Wirkungen  der  Strasse  auf  dieselben.    Hie  Uneben- 


heiten des  Bodens  erzeugen  bekanntlich  Stosswirkungco,  die 
sich  nach  dem  Gesetze  von  der  Erhaltung  der  Kraft  fortpflanzen 
und  sich  in  Schwingungen  der  Federn  und  des  Rahmens  be- 
merkbar machen.  Diesen  senkrechten,  wie  auch  den  seitlichen 
Stossen  ist  in  dem  Buch«  ein  grosser  Raum  eingciäunit  und 
als  das  Beste  zu  bezeichnen,  was  bisher  über  dieses  Thema  ue- 
Imtcn  wurde. 

Im  weitereu  folgen  dann  die  Bedingungen  lur  den  Kad- 
siand  und  die  Radspui.  ihr  Verhalten  /u  dem  tiewicht  des 
Wagens  und  seiner  Geschwindigkeit  in  beäug  auf  die  Zentri- 
fugal- und  die  lebendige  Kraft,  beim  Kurvenfahren,  ücliei 
dieses  Thema  sind  meines  Wissens  überhaupt  noch  keine  Ab- 
handlungen erschienen,  und  sollte  schon  aus  diesem  Grunde  das 
Buch  in  keinem  Konstruklionsbiireau  fehlen 

In  den  nächsten  Kapiteln  folgen  die  l'cbcrseUungsgctriebc, 
Motoren,  der  Wagenbau,  mit  sehr  bemerkenswerten  Vorschlägen, 
die  Fahrkunst  und  Fahrleistung  und  zum  Schluss  der  billige 
Wagen. 

Zechlin  beansprucht  durchaus  nicht,  dass  der  Konstrukteur 
seine  Arbeit  als  ein  Kvangclium  auffassen  soll  und  alle  seine 
Ausführungen  widerspruchslos  hinnehmen  möge,  sondern  seine 
Absicht  ist,  aufklärend  und  anregend  zu  wirken,  und  dieses  hat 
er  voll  erfüllt. 

Das  Buch  ist  von  Anfang  bis  zum  linde  sehr  flott  ge- 
schrieben, und  es  ist  die  Anschaffung  jedem  Fachmanne  und 
Laien,  der  mit  Motorwagen  /u  tun  hat,  sehr  zu  empfehlen. 
Manche  Erscheinungen,  die  man  sich  bisher  nur  schwer  erklären 
konnte,  werden  in  leicht  verständlicher  Ausdrucksweise  ihre 
Lösung  finden. 

Alles  in  allem  —  es  ist  ein  Werk,  welches  uns  bis- 
her fehlte.  i  h.  l  fhmh.tl., 


Vortrag  des  Herrn  Oberingen leurs  Ernst  Valentin  Ober  „Das 
Kraftfahrzeug  und  seine  Verwendung  für  militärische  Zwecke". 

Den  '»  ilicscru  Vortrage  i^cmcrinsofajvrtlicrti  vom  Mittel- 
em optischen  Motorwagen  -  Verein  und  der  Automohit- 
1  cc hinsehen  Gesellschaft  ergangenen  Einladungen  zum  IS.  Februar 
war  in  grossem  Umfange  Folge  geleistet  worden.  Der  Vorsitzende. 
Herr  Graf  ro»  Tal  ley  rand- l'r  r  igurd ,  konnte  »eine  BegTttssungs- 
worte  auch  besonder*  a'n  die  zahlreich  etschienenen  Ufrir.ere  und  Ver- 
treter von  Behörden  richten. 

Herr  Valentin  halte  si.  h  für  seinen  Vortrag,  der  durch  Licht- 
bilder ergänzt  wurde,  ein  Thema  gewählt,  welche«  »einer  Natur  nach 
in  einer  ">ft>ntlichen  Ver Sammlung  weder  eioc  «pe/iellcic  Behandlung, 
noch  eine  anschliessende  Diskussion  linden  konnte.  Der  Vortragende 
beleuchtete  das  Interesse,  welches  das  Automobilwesen  sofort  bei  «einem 
erstellen  in  den  Armeen  aller  Lander  erregte,  und  führte  besonder» 
anch  in  den  Abbildungen  die  mannigfachen  Anwendungen  an.  welche 
dasselbe  seither  gefunden  hat.  soweit  diesbezügliches  von  autot ilaliver 
Seite  bekanntgegeben  worden  ist. 

Für  den  mit  dem  Gegenstand  Vertrauteren  konnte  der  Vortrag 
besonders  Neues  nicht  bieten,  für  den  Kerncrsreheodcn  aber  gewährte 
derselbe  doch  ein  gant  anschauliches  Bild  von  dem  Stande  der  Sache. 

Der  Herr  Voruageude.  technischer  Leiter  der  Motut wagenfabrik 
Tempclbof,  bat  bekanntlich  seit  Jahren  sich  mit  Ausfübrungsfürmcn  fltr 
die  mannigfachsten  Verwendungszwecke  der  Xlotorwagcn  beschäftigt. 
In  dieser  Beziehung  war  auch  der  Stand  seiner  Fabrik  auf  der  soeben 
geschlossenen  Ausstellung  in  Berlin  rrnbestreitbai  der  interessanteste. 
Der  Vortrag  lies»  erkennen,  wie  sebr  sich  der  Vortragende  angelegen 
sein  Hast,  die  militärischerseits  an  für  Krieg  und  Frieden  wirklich 
brauchbare  Motorfahrzeuge  zu  stellenden  Anforderungen  zu  studieren, 
wie  rr  bemüht  Ist,  sich  die  seither  gewonnenen  Erfahrungen  für  weitere 
Arbeiten  zunutze  zu  machen,  und  wie  wenig  er  sich  der  l-.rkrnntnis 
verschlicsst,  dass  uns  noch  ein  gures  Stüik  Weitetenlwickelung  von 
dem  Ziele  trennt,  der  Armee  das  zu  schaffen,  was  sie  braucht. 

Immerhin  konnte  der  Vortragende  Veranlassung  nehmen,  nach- 
zuweisen, wie  die  sukzessiv  erfolgende  prinzipielle  Verbesserung  des 
Automobil«  und  die  bessere  konstruktive  Durcharbeitung  der  Einzelteile 


un«,  wenn  auch  nicht  so  schnrll,  wie  man  wünschen  mö.hte.  so  doch 
|  allmählich  dem  Ziele  näher  bnngr  und  namentlich  das  zu  erwarleude 
I  Ver  Wendungsgebiet  immer  mehr  tnrcllBrL  Die  Abstellung  der  Vibration 
der  Wagen,  die  grössere  Sicherung  gegen  Betriebsstörungen,  welche 
I  trüber  geradezu  selbstverständliche  Begleitet  einer  gtüsseien  Autotuobit- 
fahrt  waten,  die  bessere  Kiafiansmilzung,  die  erreichte  gtüsseie  Wider- 
standsfähigkeit der  Fahrzeuge  und  ihrer  r  'rgnnc  teilen   uns  auf  dem 
Wege  vorwärts. 

Jedenfalls  bot  der  Voiliag  auch  in  diesen  Beziehungen  mancherlei 
Anregendes.    Es  konnte  aber  nicht  Aufgabe  dieses  übcriichlichrn  Ke- 
(erates  Sern,   alle  diese  mannigfaltigen  Einzelheiten  tiefer  zu  verfolgen 
dies  würde  eine  ganze  Serie  vun  Vortrügen  beanspruchen. 


Die  Automoblltechnischc  Oeselisthaft  hatte  am  Abend 
vorher  eine  ebenfalls  sehr  gut  besuchte  Versammlung  ar r aogiei  t  z wecka 
Diskussion  einer  grossen  Anzahl  von  technischen  Fragen.  Or  welche 
die  Ausstellung  einen  unmittelbar rn  Anlas«  l.ni.  Nur  cm  sebr  kleiner 
Teil  der  auf  das  Programm  gesetzten  funkte  konnte  Behandlung  finden: 
aber  dasjenige,  was  behandelt  wurde,  winde  in  geschickter  Weise  dem 
allgemeinen  Veistlmtnis  naber  gerückt.  Wir  heben  aus  den  Vcr- 
handlnngspunkten  des  Abend»  hervor  die  recht  instruktive  Uebersichl 
des  Heim  Dominik  Tiber  die  auf  der  Ausstellung  vorgeführten  elek- 
trischen Fahrzeuge  und  die  informatorischen  Ausführungen  des  Herrn 
Altmann  über  seiu  Dampfautomobil.  Auch  über  Fu  x  -  Ilmmpfwagen 
wurden  eingehendere  Mitteilungen  gemacht.  Herr  Ohe  r  i ugenie u  r 
i  Urlcl  sprach  Ober  die  ausgestellten  Bootsmotoren  usw.  —  An  die  etn- 
zelncn  Mitteilungen  knüpften  sich  Erörterungen. 

Mit  Rücksicht  darauf,  dass  diese  einzelnen  Themata  schliesslich 
nur  Teile  einer  Berichtet  Stauung  Ober  die  Ausstellung  nach  der  Auf- 
fassung einzelner  Referenten  darstellen,  and  dass  den  Berichten  Über 
die  Ausstellung  in  dieser  Zeitscbtitt  nicht  vorgegriffen  werden  »oll, 
beschränken  wir  uns  an  dieser  Stelle  auf  diese  kur/r  Mitteilung. 

O.  «  «.- 
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Vereinsnachrichten. 

Magdeburger  Automobil-Verein 

im  Anachluss  an  den  Mitteleuropäischen  Motorwagen -Verein. 


I,  Vorsitzender  :  Herr  V  izek  cm  sul  Richard  Fischer. 
'■i.  Vorsitzender:   Herr  V.  ri  igsb  i  I  :i  indlei  \V.  Katfake. 
Schriftführer:  Heir  Kaufmann  II.  Utehmei 
Stellvertreter  desselben    llert  Kaufmann  <  Dictlem 
Kassierer;  Herr  Dt.  I'hul. 


Stellvertreter  desselben:  Hm  Kaufmann  Atoys  Dame. 
Kahrwart:  Herr  Theodor  Sauet. 

Vcrcinslokal  isl  das  liottl  Stadt  Prag.    Znsatnmciikunfte  duiliclbit 

Donnerstag*, 


Orenzkarten. 

DieMitgliedor  de«  V'rrfio«  können  hei  der  Geschäftsstelle.  Berlin  V,'., 

l-mks.tr.  24  I,  aussei  den  Grenzkarten  Kur  Ocslciicicb  und  die  Schwei/ 
nunmehr  auch  Kalten  (Triptyques)  ium  rollfn  ien  lästeren  der  Uirnit 
nach  ttalii'n  erh  iltrn. 

Diese  Gicnikartcn  bestehen  aus  Teilen.  Xo.  1,  ?.  A,  C  Bei 
Benutzung  derselben  ist  folgende«  iu  bemerken : 

a)  Für  jede«  ausgestellte  Triplvque  (Grenzkarte)  sind  M. 
Gebühren  zu  iahten,  ausserdem  i»t  au  dei  Imme  I  M  SU 
entrichten. 

bi  Die  Triptvqurs  beginnen  mit  dem  Tage  'Urs  Stempels  und 
haben  '    Monate  Gültigkeit. 

r)  Die  bei  Kmpfang  'Irr  Karle  zu  deponierende  Summ**  beträgt 
bei  Motorwagen  mit  4  Tragfedej  n.  welche  direkt  am  Wagen 
befestigt  sind.  110  Ftanks,  fiir  M  i  •magen  mit  mebr  als 
I  Tragfedetn.  welche  indirekt  am  Wagen  hefesligt  oder  durch 
Hilfsfedern  aufgehängt  sind.  XiCi  Franks,  Grundsätzlich  ist 
kein  Trijdyque  abzugeben,  ohne  dass  diese  Summe  deponiert 
wurde.  Sollte  das  ausstellende  Sekretariat  aus  irgendwelchem 
Grunde  von  diesem  Depositum  Abstand  nehmen,  So  bleibt 
dasselbe  dafür  haftbar. 

dl  Damit  das  Triptyque  Gültigkeit  bat,  niuss  der  Inhaber  Sotgc 
tragen,  den  Eingang  in  Italien  durch  die  italienische  Gm» 
Stellslation  auf  den  drei  Teilen  (A.  H.  C)  des  I  riptyqucs  be- 
stätigen zu  lassen. 

e)  Der  Inhaber  rousS  ebenso  Sorge  tragen,  siel,  an  der  italienischen 
Grenzatellatatiun  auf  den  Couponteilcn  A  und  C  die  definitive 
Wiederausfuhr  des  Motorwagens  bestätigen  zu  lassen,  auch 
wenn  er  beabsichtigt,  von  dem  Triptyque  bei  eiuei  zukünftigen 
Tour  nach  Italien  keinen  Gebrauch  mehr  zu  machen.  Aul 
alle  Fälle  hat  der  Inhaber  den  mit  den  erforderlichen  Vor- 
merkungen versehenen  Coupon  A  aufzubewahren. 

f)  Wenn  der  Inhaber  a-ihrend  der  o  monalliitien  Gültigkeitsdauer 
des  Tripty<|ues  Italien  verlässl.  mit  der  Absicht,  wieder  in 
dieser  Zeildauer  dorthin  zurückzukehren,  so  muss  er  auf  der 
kückscilc  des  Coupons  A  bei  der  Ausfuhr  und  hei  der  Rück- 
kein  nach  Italien  sich  dieses  bescheinigen  lassen.  Diese  Be- 
scheinigungen auf  der  Ruckseite  des  Coupons  A  haben  den 
Zweck,  die  Ausstellung  eines  neuen  Triptyques  dem  Motor- 
fahrer  zu  ersparen.  Sie  gilt  daher  nicht  als  Löschung  der 
zeitweiligen  Einfuhr  und  beteebtigt  nicht  zur  Rückgabe  des 
Depositums  auf  dem  Sekretariate.  Die  definitive  Ausfuhr  muss 
auf  Coupon  A  und  C  eigens  bestätigt  werden.  Das  Depot 
wird  gegen  Rückgabe  die- er  Coupons  zurückgegeben. 


Nützliche  Mastnahmen-     Dei     K'..l«.:i     itiinrttnMii  «rta 

lotoelidr.  rrV'hj  be,|i  lllell.M.-ltf  X»t1'       D.l»   K"lllll  W*  Vi  .iiiz>"m»i  heu 

Aulmie -bil-t  lob»  hesi  bloss  in  si-uiei  let/li-ii  -»il/nno..  eiti  kli-ino«  Hell- 
eben  hci.iuszu:»o>.eii  das  out  1  icnohiuiiomg  de«  t'tiieiii«  htsrmiti<-icrs 
allen  Lehn  t  n  ntrmieseii wi'iileli  "dl.  um  diese  in  den  »Uiiil  tu  setzen. 
dt*S)  Kindein  -he  uöliuslen  A  ils.  hj'isse  ähei  das  Ant. •mobil,  seine  Hei- 
slelblliw  und   ltedi-nlliH-4   l»re!   hesolidcls   iibfl    die  beim  Hcl  alllldlicll  eines 

Ki .ilil.iln /en^es  /u  »b.e  blende  Hallnrie.  /n  eiteileu.  snuidit  was.  s-ie 
se'.bst  als  was  .Iii-  el  u  .1  lllltei  iblel  \ll|s|.  bl  siebenden  'I  leie  In-triHt . 
I  lielisi.  bat  das  Konntec  i|ie  Vel  hieitunu  eines  ihm  Von  dem  Fl'll  stell 
Alel.bci^  itu  \aiiieu  'le*  Vi-i  b.unles.  uVf  n4«tWW«srhr*n  l'l'»t  io/-t  'tnbs 
v«-l  geboten  »C.«les  del  s.||.,fcsl.-  •  !•- r  als  4'iue  All  t  iesi-l/blli  Ii  *!le  \'er- 
b.iltiin^siii.issn-oc'.u  /ms iiiinii  u l.isst.  M«d>be  die  AiilMin**bi1is1en.  beluits 
Vei meoainL'    shenjeiei     poii/t-ilo  liei    VVttM dünnten,    itu  r»l1eotlicda*n 

X'elki-bl    711    beitba.  iili  li   baltetl     eil- s| immi!'  ^Ill^ebeissell 


Auf  der  Internationalen  Automobil- Aufteilung  ist  die  Abteilung 
dei  Firma  llerrmann  llolfmann.  I lotiirfeiant,  Iterlin  S\V.,  F'riedrich- 
Strasse  SO  "»1,  welrhe  auf  dem  Gebiete  der  Automobil -llekleidung  und 
-Aust iistung  eine  führende  Stellung  einnimmt  und  sich  um  Veibeiset  ung 
dieser  Arl  Sportbekleidung  besonders  verdient  gemacht  hat.  und  die 
allein  auch  mit  der  Lieferung  der  Uniformen  für  das  Deutsche  Fiei- 
willige  Automobil-Corps  nach  allerhöchster  Genehmigung  durch  seine 
Majestät  den  Kaiser  betraut  wurde,  eine  besonders  interessante  und 
tciebhaltige. 

Ausser  den  pi.vblvollen  DamenkoStBmen  wird  besonders  ein  aus 
weiss  Caraeul  mit  Otternbesitz  gefertigter  Drunenpelimanlel  mit  ent- 
rnckendem  l'el'barett  die  llewunderting  aller  Freundinnen  einer  ebiken 
Auloniobil-Ilekleidung  erregen,  wäbrehd  andererseits  die  lenhten  staub- 
ajekeiM  Batiisl-Sei'tenkostrnne  für  den  Sommer  als  hervorragend  praktisch 
aneikannt  werden  müssen 

Die  Herren  -  Automobilklcidiir.g  weist  als  besonders  interessant 
einen  Leopardenpelz  mit  l'eisianerhesjlx  auf;  des  ferneien  wird  ein  knsl- 
baier  Lederpelz  aus  echt  Saffian  das  Interesse  aller  Sportleutc  wach- 
rufen. —  Auch  ffir  Kinder  hat  diese  Arl  Sportausrüstung  zwei  reirende 
Modelle  aulzuweisen,  datgestellt  durch  ein  Fohlen-  und  /iegenpalelot. 

Die  Automobil .  Livreen  für  Chaadeiire,  die  gleichfalls  in  der 
Holtmann  sehen  Abteilung  ausgestellt  und  sämtlich  praktisrhst  aus 
wasserdichten  Stoffen  gefettigt  sind,  zeigen,  welches  grosse  Interesse 
man  allen  Einzelheiten  in  der  Aiitomobil-Hekleidunginduilrie  zuwendeL 

f  Eingesandt.) 


_S  Julius  Jtenel  vorm.  C.  fuchs  <L_ 

HoHielerant  Tieler  Höfe  —  Breslau,  Am  Ratihause  24  -27 


§ 
§ 


o 

11 

I 


Auto- 


reder- (jarderobe 

für  Damen  und  Herren 

In  nur  praktischer  av  swe<-krntspr«clieitiler 
Ausführung,  s<iwlo  nncrrelcht  in  Qualität 
und  l'relawuritlrfkslL 


1^ 

» 


<L-  Bekleifliiii^  K- 


Krlrhll!tl«!n«rts*  lln-ipt  -  Vi-  Mut-  ka-lrnri  rl,  —  IVanItU» 
V»rtiaiDd  :...■(  Auftm^n  ri>n  Uli  >llc  *t>  durch  ..  .n  •  [ifutnrliUnil- 


§ 


Die  höchste  Stufe 

der  Vollendung  habendie  BMLVk\\% 

HORCHE 

Wagen  unbestritten  erreicht !  | 


Digitized  by  Google 


Hell  4.  I  •'():,. 


/eil»  lltlll    <lrs    Mllli  li  llni(i.ll--<  Im  Ii    M"I'H  «.i^i  II  \  i  ii  in- 


117 


=  Erfolge  = 

des 

jffiehelin 


p 


Im  Laufe  des  Jahres  1904  haben  dte 

Pneumatik  Miehelin 

die  «raten  Prelee  In  allen  Landern  errungen: 

31.  Hn  19M  ftolhschild  Coupe  "  »  '*>» «iiimHuii -Uubjl  .CWM"  !$.  Stp1«mber  Ittt  BMtWl  C«upe 
1  April  IW     0*  CUM  "'ÄftJÄ  I^JSSmU     .i        *  ■*■*■» 

tlßtltttätik  jy     "Weltausstellung  St.  £ouis  höchste  Auszeichnung  Grand  Prix. 

MICHELIN  &  CIE.  Frankfurt  a.  M. 


IBOSCH-ZUNDUNG 

ist  die  verbreitetste! 


t^ROB  L^T^^tlST  UTT6  A  R^^^ 


Zweirad  -  Motore 

und  Vergaser 

nml  MagnelzUndungen  »nwi*  «Soll- 
liebe  Oreharbcitcn  feniRl  wn 

Rßinh.  Stimper,  Mechaniker 
BERLIN  N.  24 

Liiiien-Slra«>io  l»V 
TUrntlicr  Vertietcr  fCMtfcL 


AUTOMOBIL-  SCHILDER 


Mitteleuropäischer  .Motorwagen- Verein. 

Versicherung! 

iJci  Verein  hat  mit  dem  ., AllKtTiei  i  .  ■U-ul  k  r  he  n  »r. 
»k'hrniiiir»-Verrlii  In  Stullt-ert»*  und  mit  der  „Tranaport- 
'  Vrr->ichfrBi(r»- Akt.-l.fH.    Arripplna    in    Köln"  Iti-dinKunficn 

veteinluit.   wrlrhf   ilcn  Mitgliedern   <li>»  X.   .M.-Y.  eihcMir.be 

Vorieik  «fcfceni 

Anträge  sind  an  die  Ueschaftsstelle  dei  Verein«, 
Abteilung  lOr  Versicherungen,  zu  richten. 


Herrn.  Riemann,  Chemnitz- Gablenz. 


tirimmtr  Fabrik 

nM 

Automobil- 


Verkauf 
mii/  1'rriMüttn  nur 
in  lliirflLr 


l,alernrn.  '  •;••;•«  Hrfrremtm 

Riemanns  Laternen  sind  die  besten. 


i \j(?pls  cItiI I  Kersten 

W  ^  LCI  1 1    BERLIN,  Qeorgenklrcb»tr.  Ii. 
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DI 


Werkzeuggussstahl  -  Fabrik 

Felix  Bischoff,  Duisburg  a.  Rhein. 


di  di  di  BISCMDFF-  O  #  O 

«Ii 

ö 

m 
m 

Dl 


DJ 

DI 


SPEZI  AL- AUTOSTAHL 

(Chrom-  ud  Nlak«>ll*«jl*>raaa«>n| 
IBr  «olorwrllen,  L.uiicfiaen.  ZalinrMer.  WecMelaetriet)*,  HeltmriMr.  Ketten.  Ventllaettl  im*  M.are  rtac« 
Der  SUftl  wird  a**.M  I.  Stäben,  «I«  In  faeeiniitrt  getchmiedetan  SlBckOT,  MatertMlle«  und  lauficat.ii  *wk 

Spezlal- Stahle  zum  Bearbeiten  des  Autostahles. 


di  di  m 


STAHL     di  di  di 


Der  reich  illustrierte  Katalog  ist  nun  erschienen.    Lieber  100  Armaturen  für  Motorwagen.  Motorräder  und 
Motorboote,    leder  Interessent  wolle  sich  denselben  kommen  lassen. 


Gngros 


Automobil -Armaturen -Fabrik  Paul  Prerauer 

BERLIN  SO.  26,  Oranlenstrasse  6. 


Gxport 


Th.  Lederer  &•  Co. 

BÜRLIN  0.17,  Warschanerplatz,  Hochbahnboten  15 
Filiale  Weldendamni  1 

Reparataiwiitatt  für  Motorwagen  and  -Boote  aller  Sytttm 

Cannstatter  Personal,  daher 
Spezialität  Daimler-Mercedes. 
Garage      Bi.JSJ!^;,^t.VY«?J.4.™"i'  rar  Ersatzteile 

Em»t  Ei.err.inr,  *  Co    Stuttgart.  Benzin 

lrt.»|..ilr.     Ami  VII.  Nu  2091. 


Oel 


ietzins  Universal-AutomobilBrille 


Iii.  &  Werner,  Bi 


ftutenfabrlk  für  Auiomoba.fr^ 
*tt0      *      I  Gebr.  Scheller  I       *  ****e 


BERLIN  N.  37,  KMtanlsn-AII..  77. 
SptiUlllll:   ftraaser  nuk  Li.«.traar.  ♦ 


38  mm  l  ABa-Ka.-0.ffn.nt: 

15  ZZ  1         -  L**-f' 


Fern.precltet 

.3.1  ui.  No.  au 


'^^^  an  «.cft 


unübertroffenes  Od  umobiu.  »sonn 

rurlHolorniajfn«  nannoifr. 
Jörr 


k>  it«.  lllolorzmetrd 


»Bösel 


Inserate 


für  Nummer  5  müssen  bis  längstens  10.  März 
  in  unserem  Besitze  sein.   
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1 

n 

1 

1 

1  i 

1! 

h 

1 

1 

1 

1 

MotOr-BoOte  jeder  Art 

Kim 

i  Schuster&Cie 

Stahlboote 

Ii 

Stralau 

k 

k 

k 

k 

k 

1 

1 

1 

1 

Zehschrill  dos  MHtvkniropübcht'ti  MtifcMrwufccH  Vereins. 


11'» 


Antnl  Maschinenfabr  Wilhelm  Hübner,  Berlin  SO.  26 

MULU.  Inhaber:  R.  Gintzer.      *  IV.  SM 

MOt/Or©       "         ffl'   •Sr',,ePP<'r  (Spintiu-Mnlnr) 
.m  Uetnt*.«.       *— 12  ,      ,    Wasen      iHeu/io-     .  ) 
ta         »Ilcrn  <>    .       .     Honte         i  ) 

Wagen  ■  Bau.  Getriebe.  Armaturon. 

|    H»pir«ur-W»r»imr  | 


Herrmähh 
hqffmrhh 

HOFLIEFERANT 

BERUH 'FKIEDRICHSTR- 

■  30/51  • 


Pneumatik- 
Schutzdecken 

(S|tl.  DMClee) 

D.  R.  f>at.  angem. 

!>*•••!   Schul*    KcCe»   R"Jt*eh»n  *"n 
Wagvn  und  r.'.;cn  Hos.  hvlu--.  iv  s"«n 
VatccWciM  rtn  i  ■umminiäntrl. 

Uilnzend  bewahrt. 
Taugende  im  llebrauch. 
Leichte«  Aufbringen. 
OrAsite  Haltbarkeit. 

Absolute  Zuverlässigkeit  •  *  »  *  • 
......  Keinerlei  Kraftverl  ust. 

Billigst«  Reparaturkosten. 

Gebr.  Heucken  &  O.  Aachen. 

AUeiavartrrMj  Ifti 
llcs*rn,  K«M**fl -Xa«»a«.  Hilden,  Hävern,  Warltr-nitierg. 
■  II  —  :* — -      liriiiffii  und  l.uxrreburg: 

Paul  Cordes  &  Co.,  Comm.-Gei  « 

Frankfurt  a.  M  .  Kirchnerstrasse  5. 


von 
-2Ä  M. 


zentral -ff/w      ">«  • 

BERLIN  gapannaaftta 


$oo  Zirr.ncr 

3- 

rtlcdricl.. Strasse,  gtgteüber  dem  C«nrr.|.B«h«hot 

N «Ji«  den  Aolomobll  Garuien  In  d«n  Stadtbahnbo^en  dtr  Gjorgenstr. 


0 

■> 
o 
o 

O 


EUGEN  MARCUS 

Hofjuwelier 
BERLIN  W.,    31  Unter  d.  Linden. 


|    4»^    ^^sind  bekannt  als  1 

Idie  besten  u.  b  i  1 1  ig  sten  i\ 
im  Gebrauch//! 

1  ERNST  EISEMANN&G. STUTTGART  Jh 

:  RUT9tt2BIL-  : 
RU3 RÜSTUNG  EN 
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Warme  Speise  ohne  Feuer 

O» i»i ii- K n nsct vc n  siii'i  iktanck- 

tiadr,  fi-ilifj  grkorlitr  Speisen,  in  'Ii  i 
ItuSe  Klbtt ertiiubai.  OtasC 
h'i-tin  nn-1  uknr  Hilfsmittel.  An«- 
«rahl   uniei   ca.  m»  tirncbten.  Vm- 

lilic  in  allen  Kol  al-  und  IHikalrs«- 

hanrlliineen.  —  Vellingen  Sie  billi' 
tiiH-Ji   lieuti*  BjnSSVC  ('.lim il -11t uscIiMir. 

Caloril  C.  m.  b.  H  .  Berlin  SO.  26h. 


nrminius-kufipumpen 
"  und  Kontrollkassen 


■vr- 


sind  als  vorzüglich 
überall  anerkannt. 


Qebr.  Blankenagel,  Bielefeld. 


Abteilung  I. 

Präzisions -Fein 
Maschinen -Bau 

und  konstruktive  Aus- 
arbeitung u.  Herstellung 
von  Modellmaschinen 
und  deren  Einführung 

durch  Fabrikation. 
Ankauf  von  Patenten 
des  In-  und  Auslandes. 

Prüfungen 
des  Kraftverbrauches 
bezw.  Verlustes  an 
Motoren,  Motor- 
fahrzeugen, Arbeits- 
maschinen.  Pumpen, 
Kompressoren  u.  s.  w. 
Konstruktion»  Bureau 

für  die  Versuchs-  und 
Maschinen-Abteilung 
Pittler -Werk  von  Pittler, 
Schiff bauerdamm  6-7. 

Fernsprecher:  Amt  III,  No.  1870 
Korrespondenzen  nur  BRRLIN  .NW., 
Schiffbnuerdamm  1-7  erbeten. 


Abteilung  II. 

Metallgiesserei 

Spezial- Legierungen 
für  Aulomobil-Teile 

I  MaMtteo»**  fOr  2*barMe-r  and 
M*%t  hiaaatr.it. 
2.  S*orab**»Uadi**   .'bot p>o' - 

litoajc. 

1   l-*ft  •  Phosphor-  Brost* 
•  flu.  hiedooei  Hirt« 

4   Ro4f UM. 

6    Mafabestbadir.«  w»Im# 
Nickel-,     Kapfar-  *m4 
'.- L    l.e  '*>f  t.nc    »«Ch  le 
Bjechaa,  Dritte*, 
fc.  M*iain£g*»a. 
7.    bchml'd.  M.  Wallbora 

Brome. 
I     M»ng*n  lnoülf 
flif  Schraube* 

Maitara, 

9  r\ lernt n  am  -  L«c**r*M** 
Sit    Nu  ttel,     M..  ■-  -  r.-.rr. 

auch  ib  Blecbaa,  DtiStaa. 

10  A.üfniai  um  Hrootf 

Gunwaren 

alUr  Art 


SpiDd€lO 


bn  ta  den  troatleo  Uimei- 
»ioacMt.    dicht    aaabar  and 


Moilelleii  oder 

Barren  und  Stangen 

von  sämtlichen  Metallen. 

Maschinen-Euss.  Eepresster  Eist. 

Korrespondenien  nur  Reinickendorf  ¥.  erbtUn. 

Fer n»pr»cher :  Amt  Velnlckendorf  No.  I4S. 


Automobil- Zubehör 


Encros 


En  detail 


Export 


■s 
i 

! 

{ 

! 

t 

Georg  Speier,  Berlin  NO.,  ! 


Dia  neueste  Preisliste  tVOlt.  58  Seilen  itaik,  Ist  soeben 

erschienen 

Iii  Münte  Bezugsquellen  für  Fabriken 
und  Wiederverkauf. 

Coulante  Bedingungen. 

Frankfurter 


SCHIFF5- 

Motoren 
heinrich  kämper 

Motorenfabrik  Berlinw.35. 
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Zeitschrift 


BERLIN', 
Mitte  März  1005 


des 


Mitteleuropäischen  Motorwagen  -Vereins 


Mitteleuropäischer  Mm r>r«r>een -Vere  «, 
minien  durch  dm 
Präsidenten  *  CMF  e.  TALLETMUD  PERIG0RO  in  Berlin 

fit  die  ttedaktloa  vCT«tH*nrllieh 

die  OncblllMtdlf  des  Verein». 


General  Sekretär  OSCM  COHSTRÖM  in  Berlin 

Urd.ki.nn  and  «IttchSf („teile  .|r«  Vereint: 

Berlin  W  o,  Link-Srane  2«  |. 
Tri  VI. 

DI*  HUbJIHII  eihillen  dir  Zcilsctirin 
kmlrnlnt  iii£rui*i: 


Die  ZeiUchrifl  erscheint  nionsilMli  jwrl  Mal 
Bezugspreis  jjhtlW.  iu  M.    ti  n  zelheft  e  I  M. 

AdnlBlitretlen  and  Verltf : 

Beriiner  Union  Veriinsjesellscliatt  nr  o  H 

Berlin  W.  35,  Ü.|fi;l.urTstrau*  T7 

Preis  <lrr  Anrufen  Im  Irnrntrntril: 

Tür  dm  Hann  vnn  1  mm  hnrh,  W  mm  beeil  2(1  Pf. 
Bei  » idJrrlii'iiTierii  Prr.iermiuifungni 
Mnelirilrr  erlisten  Rabatt 

AnrergmOr-chiflMrcIle 
«UJMI  Scnert.  tt.  ib.  b.  M-  AnwiBCf  -Euptd  Hfdl 
Benin  SW  12,  /jsainrrstiaite  ITfil. 


Organ  für  die  gesamten  Interessen  des  Motorwagen-  und  Motorbootwesens. 

Alleinige  lnscratcn-Amiahnie:  Annoncen-Expedition  von  August  Scherl,  O.  m.  b.  H.,  Berlin  SW.  12,  Zimmerstr.  37,41,  sowie  in  deren 
nachstellenden  Filialen  r  Breslau,  Schweidnilzerslrasse  Ecke  Carlstrassel;  Cassel,  Obere  Königstrasse  27;  Dressen,  Seestrasse  1;  Elberfeld. 
HcTTOgstra-ssc  38;  Frankfurt  a.  M.,  Zeil  t>3:  Hamburg,  Alter  Wall  76;  Hannover,  üeorgstrasse  39;  Köln  a.  Rh.,  Hohestrasse  145;  Leipzig,  König- 
strasse 33  (Ernst  Keil  s  Nachfg,  G.  m.  b.  H.l:  Magdeburg,  Breiteweg  181;  MQnthen,  Kaufingerstrasse  2S  ( Domfreiheit i;  Homberg,  Kaiserstr.  Ecke 

Fleischbrikke;  Stuttgart,  Königstrasse  II;  Wien  l„  Oriben  28 


Inhalts-Verzeichnls. 


Sri«,- 

UVtil.ihrlcn  liir  M. .Im  boote  in  den  Kieler  Woche   121 

Automobil- Prolirfahrten    I2:i 

Automobilen  im  Dienste  .le?i  Fem-ruehr   125 

llie  „Disi-- Wagen  der  FahraeuKlal.rik  Kiseoarh   12.. 

Weitere«  »..in  Pittler-Stand  ,    .  133 

l»ie  deutsche  Automobil- Industrie  und  .lie  llan.lrlvvertt.ig..  .        .  KM. 


>eite 

l..i-ten*ng  der  Neuen  Aiil»iin.1.il-i  lesells.  lull  .  .    .  in? 

Zur  Life  Her  Moi.uuagen  •  lii.liisttic  ............  138 

Kin  amerikanisi  her  \V.<^eniD»i«r   13K 

Mittelem  i.päiw  her  Motot  wagen  Verein  131 

<;rv.i,;.itiici.e*   ■  ...  139 


Wettfahrten  für  Motorboote  in  der  Kieler  Woche. 

Veranstaltet  vom  Deutschen  Automobil-Club 
unter  dem  Protektorat  Sr.  Kgl.  Hoheit  des  Prinzen  Heinrich  von 

2Q.  u.  30.  Juni  1905. 


L»ie  vollitätldiue  \  u-schreibune  ile.»  L'tnl-i  hcn  Automobil- 
t  iubs  k:uin  bei  «ler  Ge-ch.ift-.Mcllc  des  Vereins  eingegeben  oder 
auch  beim  I  'cut-chen  Aut.>tn..l.il-i.  Itib,  BctHii  NW.,  Snmmer- 
slrasse  4a  bezogen  werden.  Wir  be>cbränkcn  uns  hier  ilar.iui. 
die  allgemeinen  Bestimmungen  auszugsweise  wicdei  iiigeben: 

Hie  Wettfahrten  sind  offen  fflr  Motorboote  jeglicher  Konstruktion 
und  au«  jedem  I-ande.  Mannschaft  und  Ruderfiihrung  sind  unbesrbränkt ; 
es  rnnss  sich  jedoch  an  Bord  jede«  Fahrzeuges,  ausgenommen  Fischer- 
boote, mindestens  ein  Herr  befinden,  det  Mitglied  des  D.  A.  C.  «der 
eines  mit  dem  D.  A.  C.  im  Kartellverhiiltnis  sichenden  ausländischen 
Vereins  oder  eines  Vereins  des  Deutschen  Segler-Verbandes  ist.  Als 
Motorbout  gilt  jedes  Fahrzeug,  welches  zur  Forlbewegung  lediglich 
mechanische  Hilfsmittel  benutzt  und  dessen  Lüngc  25  m  nicht  Über- 
schreitet. 

Die    Klasseneinteilung   weicht   von   der    vorjährigen   ah,  und 
stellen  wir  mit  Kücksiebt  auf  die 
beider  Jahre 


1.  Kenn 

1905 

1.  Klasse:    Fahrzeuge    18,01  bis 
25.1  n  1  m  lang.  PS.  unbeschrankt. 

2,  Klasse:    Fahrzeuge    12,01  bis 

IH.IIO  m  lang,  PS.  unbeschränkt, 
t  Klasse:     Fahrzeuge    8.01  bis 
12,00a  lang,  PS.  unbeschränkt. 


Ii  o  01  a ; 


1904 


1.  Klasse  Fahrzeuge  tod  IH.nl  bis 

25  m  lang,  PS.  unbeschränkt. 
2a   Klasse    Fahrzeuge  von  12,01 

bis  18  m  lang.  PS.  unbeschrankt. 
2b.  Klasse:   Fahrzeuge  von  12.nl 

18  m  lang.  PS.  maa.  100, 
ta.  Klasse     Fahrzeuge  von  8.01 

bis  12  m  lang.  PS.  unHesrhrank  I, 
IIb.  Klasse      Fahrzeuge    von  8,01 

bis  12  m  lang.  P.S.  mal.  50. 
*.  Klasse     Fahrzeuge    von  I 

l.i»  «  m  lang.  PS.  max.  30, 
.'.a.  Klasse    Fahrzeuge  von  6.ÖO  ni 

und  datunter.  PS.  mas.  16. 
5b.  Klasse:  Fallt  zeuge  \un...:"rOru 

und  darunter.  PS.  mas.  '.. 
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l'N>3.   Ilc-It  .". 


1'»0j  l"o4 
II.   Vergnügung«-  und  Vei  kchi  »hoole 
r..  Klasse     Kahi/euge  mit  Motoren 

von  10,0t  PS.  uaA  tefiber. 

6,  Klnic :  Fahrzeuge  mit  Moloren 
von  lo  ,>>0  PS,  und  darunter. 

III.  Fischerboote- 

Fischerboote    alier   Grössen  und 

Typen,  welche  lcdtgli<  h   mm  Ba- 

ü-iebc  des  Fischereigeweibes  be- 
stimmt *ind. 

7.  Klasse  Fischkutter.  Ewa  und 
Fischerboote  mit  Moturen  und 
Takelage  bis  LH  m  lant;, 

Et,  Klasse  Fischei  boote  mit  Mt- 
toren  ohne  Takelage  In»  10  m  laiij;. 

Hafrnboote 

Kla«-r  A     Fahrzeuge  mit  Molmen 

ilbci     bis  20  PS.. 
Klasse  Ii.     I ahrxeuge  mit  Motoren 
von  H  »'S.  und  darunter. 
Für  die  Klassen  5  bis  8  wird,  wie  im  Vorjahre  ttr  die  llafen- 
nnd  Verkehrstote  i  ine  Aus^Icichsvercüluug  gewährt,  deren  Grund- 
lage dei  Kennwert  k  i - 1  naih  det  Formel 

k=|     H  -  | 

Die  Kennluhm-n  lind  für  die  Fahnen  am  L>onnct»tag.  den 
29.  Juni.  fBr  die  Klasse  I  und  2  in  der  Kieler  und  F.ckernfBrdci  bucht 
ta.  7r.  km.  für  Klasse  3  und  4  in  dci  Kielei  Bucht  und  dem  vor  ihr 
l.rtindlichen  Teile  der  Ostsee  ca.  4H  km 

Die  Bahn  der  5.  bis  7.  Klasse  liegt  in  der  Kieler  Föhrde  iancr- 
halb  I'.nlk  und  ist  ca.  'JW  km  lang. 

l.et/luenannte  Hahn  i»t  anili  Sturmbahn  für  alle  Klassen 
Für  Freilag,  den  30.  Juni,  geht  die  Hahn  aller  Klassen  vorder 
Startlinie  in  der  Kieler  flucht  durch  den  rehmain-Sund  zur  Ziellinie 
vor  Travemünde  ca.  120  km. 

Der  Wetlfabtt-Autscbuss  besteh!  ans  den  Herren  Christian 
Kraft  FQril  ta  Hohenlohe-Oehringen  all  Vorsitzenden,  C.  But- 
ler all  geschaftsführenden  Vorsitzenden,  V.  v.  Arnim,  Esx  L>r.  J, 
v.  BteiehrSdtr,  K.  Fthi.  v.  Brandeiistein,  Georg  W.  Brisen- 
stein.  t)r.  M.  I.evin-Slc<el|»ing.  Keli»  Simon,  Graf  v.  Talley- 
rand-l'crigord,  O.  Wen l sei, 

Für  die  Klassen  I  bis  <•  kommen  F.bienpretse,  für  7  und  *  Geld- 
preise zur  Verteilung. 

Mel  leschluss  ist  am  10.  Juni  l'05.  abends  lOL'hr,  die  Adresse: 
Deutscher  Aiiinmobil-Club  Berlin  \V.  9. 

Indem  im  übrigen  auf  die  umfangreiche  AosKhrCibun}! 
hingewiesen  wird,  möchten  wir  int  allgemeinen  an  dieselbe 
einige  llcmci  klingen  knüpfen,  die  nur  bestimmt  sein  sollen,  IUI 
weiteren  Klärung  der  Grundlagen  fiir  diese  Ausschreibungen 
beizutragen.  F.s  liegt  auf  der  Hand,  dass  diese  erst  nach  und 
nach  die  f  ormen  gewinnen  können,  welche  allseitig  als  zutreffend 
erkannt  und  anerkannt  werden.  Das  Bestreben  zu  einer  Solchen 
Vervollkommnung  tritt  auch  in  der  diesjährigen  Au*schreiby8jj 
zu  läge. 

Irie  Klasseneinteilung  der  Honte  hat  gcgenülter  der  bei 
den  Wettfahrten  im  fahre  19D4  zur  Anwendung  gelangten  zwar 
einige  bedeutungsvolle  Abänderungen  erfahren,  sie  ist  jedoch 
von  der  idealen  Teilung  entfernt  geblieben  und  wird  ausserdem 
zu  mancherlei  Verwicklungen  fahren.  Die  Bezeichnungen 
„Rennboote"  und  , Vcrgniiguugs-  und  Verkehrsboote"  lassen 
sich  heute  rmch  nicht  als  absolut  feststehende  licuriffc  bezeichnen, 
und  da   die    Wcttlahrtausschreibung  die  für  die  Veranstalter 


gellende  <.  harakteri-ierung  der  einzelnen  Typen  nicht  enthalt. 
So  sind  einet  gewts.ev.  Wiilk.n  s«.woh:  .ler  zur  Wetllahrt 
Meldenden,  als  .  ch  der  Veranstalter  Schranken  nicht  gesetzt, 
klau  eiiie  gerechte  Scheidung  der  Rennboote  von  den  Vcr- 
gnüguugsbooten  auch  Schwierigkeiten  bereiten,  ganz  undurch- 
führbar ist  sie  nicht.  Unter  l'msi.inden  ist  es  besser,  unzuläng- 
liche Vorschriften  zu  besitzen,  als  überhaupt  keine.  Die  in 
der  Ausschreibung  genannte  :t.  Abteilung-  »Fischerboote",  ein- 
hält dagegen  rin<-  »ehr  einfache,  prixist?  Bezeichnung  der  hier- 
her gehörenden  Fahrzeuge. 

Für  die  I  nterteilun«  du  Hauplklassc  1:  „Rcunlfoote",  ist 
eine  Klassifikation  gewählt,  welche  wohl  einfacher  als  die  des 
Vorjahres  ist.  jedoch  noch  weniger  jenen  Chancenausglcich 
herbcifnhrl.  welcher  hier  sportlich  und  gerecht  wäre. 

Das  HeiVpiel  der  fiaii/dsiscben  Clubs  darf  nicht  mass- 
gebend »ein.  In  I  ngi.md  h.n  man  sich  teilweise  bereit-  von 
der  einfachen  Teilung  dci  Hooic  nach  Länge  oder  Motorkraft 
oder  nach  beiden  zusammen  emanzipiert.  In  Nordamerika  ist 
man  von  vornherein  zielbew  usst  rot  gegangen. 

Nachdem  der  D.  A.  (.  im  vorigen  Jahre,  auf  eine  An- 
reg'-.ng  von  -chilfbautci  tonischer  Seilt  hin.  eine  bcsondete  Wett- 
fahrt \<>n   sogenannten  Hafen- Verkehl sbooten  veranstaltet  und 

dabei  Gelegenheit  gci  nnen  haue,  ein  System  des  Chancen- 

ausgleichcs  zu  probieren,  wie  es  in  ähnlicher  Art  bereits  seit 
einigen  Jahren  in  Amerika  und  England  Vei  Wendung  findet, 
stand  zu  erwarten,  dass  die  Weittahrtsresultate  aller  in  den 
Kcg.utea  des  D.  A.  t'.  laufenden  Motorboote  fernerhin  eine  Be- 
wertung finden  wurden,  welche  eine  weitere  Verwendung  der 
Wcttlahttseigebr.i-se  zur  Vcrvollkomumung  der  Hoote  und  Mo- 
loren ermöglichen  und  einen  gerechten  rh.m<  enaasglcich  her- 
bei  rubren. 

Das  ist  jedoch  nicht  geschehen.  Wohl  ist  für  die  Vcr- 
gnugungs-  und  Fischerboote,  also  für  Fahrzeuge,  deren  Ge- 
schwindigkeitscigenschatten  bei  ähnlicher  Länge  und  Motorkrafl 
nicht  so  -ehr  verschieden  sind,  eine  Vermessung  zur  Fest- 
stellung des  Rennwertes  angeordnet  worden,  die  Kennboote,  bei 
denen  ein  ("hancenau-gleicb  von  bedeutend  höherer  Wichtigkeil 
ist,  wird  man  nach  ihrer  Lange  klas-itizicren. 

Da  unter  dic-cn  I  mslanden  für  diejenigen  Rennboote  der 
Sieg  von  vornherein  lutl  VII"',,  Sicherheit  reserviert  ist,  welche 
bei  kleinen  Abnesjungen  grosse  Motorenstirke  besitzen,  so 
werden  die  Rennen  det  Rennboote  an  Interesse  recht  stark 
veilieren.  Von  einer  einwandfreien  Konkurrenz  kann  keine 
Rede  sein. 

Die  Formel,  nach  welcher  der  Rcnitwert  R  der  Boote 
bestimmt  weiden  -oll,  ist  der  aiuetikani-chen  Formel  nachge- 
bildet. Bis  zu  welchem  Mafse  durch  den  nach  dei  gegebenen 
Formel  bestimmten  Nennwert  der  Boote  der  ideale  ("hancen- 
ausgleich  erreicht  wird,  lä-st  sieb  ohne  nähere-  I  ingehen  aut 
die  iler  Geschwindigkeit  des  Bootes  förderlichen  und  hinder- 
lichen Faktoten  nicht  entscheiden. 

Wie  man  aus  einer  den  Kennwert  der  Motorboote  be- 
handelnden Veröffentlichung  "i  jedoch  entnehmen  kann,  zeigt 
das  Formelbild,  da—  einige  der  zur  Erxielung  der  Geschwindig- 
keit als  besonders  vorteilhaft  angesehene  Faktoren  im  Nenner 
des  Bruches 

L  •  K 

  B  .  I 

*)  Der  Kennwert  der  Motuiboole  von  M.  II.  Hauer  in  der  Zeit- 
srhrift  .Der  Motorwsgen".  VII.  Jahrg..  Heft  24  u.  2i. 
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die  <ier  Geschwindigkeit  nachteiligen  im  Zahler  stehen,  so  dass  I 
raau  der  l'Virmet  eine  genügende  I  rertsicherheit  unter  normalen 
Umstanden  zusprechen  konnte. 

In  der  oben  erwähnten  Abhandlung  ist  eine  andere 
Formel  mit  HiHV  der  Theorie  des  Schirls«  iderslandev  abgeleitet. 
Sie  lautet: 

3/  


worin  N  =  Pferdestärke  des  Motors, 

A  -   eingetauchte   Itootsoucrschnittslläche,    auch  Ilaupt- 

spantareal  genannt, 
K      einen  Wert,  welcher  von  dem  Verhältnis  l.:H  ab- 
hängig ist, 

bedeutet.  Da  der  Wert  für  K  zwischen  9  und  11  liegt  und 
schliesslich  vernachlässigbar  ist,  so  gelangt  man  /u  einem  sehr 
einfachen  Ausdrucke. 

Diese  Formel  scheint  der  des  L).  A.  C.  überlegen  zu  sein, 
da  sie  erstens  noch  einfacher  ist  und  zweitens  auf  Grund 
theoretischer  Betrachtungen  gefunden  wurde,  deren  Richtigkeit 
nicht  ohne  weiteres  angezweifelt  werden  kann. 

Eine  grosse  Länge  des  Bootes  in  der  Wasserlinie  ist 
durchaus  nicht  immer  vorteilhaft,  der  Widerstand  ändert  sich  in 
viel  höherem  Masse  entsprechend  L :  B. 

Da  das  Hauptspantareal 

A  -=  B  .  T  .  c 

ist,  so  konnte  man,  unter  der  Annahme,  dass  c  konstant  ist 
(c  variiert  jedoch  bei  Motorbooten  zwischen  0,6  und  n.S),  die 
Formel 

3,-  5 —        3/  " 

K     Y   B.T.B      \  B*.T 
oder  noch  einfacher  und  mit  der  gleichen  Berechtigung  wählen: 

Iiiese  Formel  würde  ausserdem  die  Vermessung  der 
Boote  sehr  vereinfachen  und  einer  unlauteren  Ausnutzung  vor- 
beugen, welche  heute  noch  möglich  ist. 

Denn,  da  der  Tiefgang  T  nach  der  Vorschrift  des  1  >.  A.  C. 
auf  halber  Bootslänge  bis  Unterkante  Kiel  zu  mes  en  ist, 
könnte  durch  eine  absichtliehe  Vertiefung  des  Bootes  bei  dem 
gleichen  1  laupLspantareal  ein  bedeutend  kleinerer  Rennwert  er- 
zielt werden,  als  et  sich  bei  normalen  Konstruktionen  er- 
reichen lässt. 
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Für  die  Bestimmung  der  Pferdestärke  der  Motoren  sind 
I  die  verschiedenartigsten  Vorschläge  gemacht  worden.  Während 
!  in  Frankreich  meistens  der  Zylinderiuhalt  massgebend  ist,  ohne 
l  dass  man  Rücksicht  auf  den  sekundlichen  Kolbenwcg  genommen 
.  hat,  verlangt  der  D.  A.  C.  ein  Bremsattest  und  Angaben  über 
den  Motorlabrikanten  sowie  über  die  Fabriknummer. 

r>amit  ist  jedoch  die  eigentliche  Leistung  des  Motors 
während  der  Wettfahrt  absolut  nicht  gewährleistet.  Wie  ver- 
schieden die  maximale  Bremsleistung  eines  und  desselben  Motors 
ausfallen  kann,  weiss  jeder  Ingenieur.  Was  ihre  Motoren  w  irklich 
leisten,  darüber  ist  manche  Fabrik  sehr  im  Unklaren  und  wird 
beim  besten  Willen  vollvertretbare  Angaben  oft  nicht  machen 

können. 

Ein  viel  einfacheres  und  sicheres  Kriterium  für  die 
Leistung  des  Motors  dürfte  der  Betricbsmaterialverbrauch  sein. 
'  Vor  und  nach  der  Wettfahrt  oder  einer  besonderen  Probefahrt 
wäre  der  Inhalt  der  Betriebsmateriallanks  zu  messen  und  die 
Zahl  »1er  Kilogramme  des  während  der  Fahrt  verbrauchten 
Materials  durch  die  Stundenzahl  und  einen  von  der  Art  des 
BetrieUsmaterials  abhängenden  Einheitsweit  zu  dividieren.  Es  wäre 

darin  P  =  Gewicht  des  verbrauchten  llclricbsmatcrials  in  Kilo- 
grammen, 
t  =  Zeit  der  Fahrt  in  Stunden, 

c  —  Materialverbrauch  pro  Pferdestärke  und  Stunde. 

Die  Werte  für  c  wären  entsprechend  dem  durchschnitt- 
lichen Verbrauche  gut  konstruierter  Motoren  festzulegen. 

Auf  diese  Weise  wäre  es  auch  möglich,  den  Booten  mit 
Motoren  guter  Konstruktion  einen  gewissen  Vorteil  gegenüber 
den  Booten  mit  gleichstarken,  jedoch  schlechteren  Motoren  zu 
sichern,  denn  die  Güte  eines  Motors  lindet  in  der  Hauptsache 
in  seiner  Leistung  per  Kilogramm  Biennmabrialverbrauch 
Ausdruck. 

Wenn  nun  ein  Motor  den  tixen  Wert  von  „c"  unterschreitet, 
so  wird  die  zur  Berechnung  des  Rennwertes  des  Bootes  in 
Frage  stehende  Pferdestärke  kleiner  sein  als  die,  welche  die 
Maschine  vielleicht  in  Wirklichkeit  besitzt,  der  Rennwert  des 
Bootes  ist  daher  kleiner,  die  Siegeschance  des  Bootes  eine  grossere 
geworden.  Verbraucht  der  Motor  jedoch  mehr  als  c-kg  per 
Pferdestärke,  so  wird  die  zur  Verrechnung  gelangende  Grösse 
von  N  grösser  sein,  als  der  Motor  vielleicht  bremst,  der  Renn- 
wert des  Bootes  wird  grösser,  die  Siegeschance  dadurch  kleiner 

Der  D.  A.  C.  sollte  dem  hier  gemachten  Vorschlage  be- 
züglich der  Bestimmung  des  Wertes  ,N*  eine  unparteiische 
eingehende  Prüfung  nicht  vorenthalten. 


Automobil-Probefahrten. 


Auf  Anregung  «les  Polizeipräsidenten  von  Berlin  wurde 
am  17.  d  M.  von  Mitgliedern  des  Mitteleuropäischen  Motor- 
wagen -  Vereins  eine  Probefahrt  mit  Kraftfahrzeugen  unter- 
nommen, um  den  Vertretern  der  bei  der  polizeilichen  Neu- 
regelung des  Selbstfahrer  Wesens  beteiligten  Behörden  Gelegen- 
heit zu  verschiedenen  praktischen  Untersuchungen  zu  geben. 
Die  Leitung  der  Veranstaltung  lag  in  den  Händen  des  Fabrik- 
direktors  Dr.  Dieterich  -  Helfenberg,  der  die  umfassenden 
Vorbereitungen    im    länv  erncbmi  n    mit    dem    Referenten  im 


Ministerium  der  ölfentlichen  Arbeiten,  Geheimen  Oberregicnings- 
rat  Just,  getroffen  hatte.  Ausserdem  nahmen  an  der  Fahrt  teil: 
Vnm  Reichiamt  des  Innern: 

Herr  Geheimer  KcKicrungsrat  Dr.  Gatlenkamp. 

.     Rr^irrungsrat  Dammann. 
Vom  Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten: 
Herr  Geheimer  ObeTregieiuntrsral  Jusl. 

.     Re«icrun|rsrat  und  Baurat  Truhlirn. 

.     Kcchnungsrat  Kiese. 
Vom  Ministciium  fftr  I.a  n  d  w  i  r  H  r  h  af  t: 

UctT  GeheuiKi  Rcgiernagsr«  Engelhardt. 


Digitized  by  Goo 


124 


Zeitschrift  des  Mitteleuropäischen  Motorwagen- Vereins. 


1905.  Heft 


Vom  Ministerium  de«  Innern 


Vom  Miniitcrinm  ffir  lUndel  und  Gewerbe: 
Herr  Geheimer  Oberregiernngsral  Jaegcr. 
.     Gebeimer  Oberregieningtrat  AVendelstadt. 
Von  der  Inspektion  der  Verkebrstruppen: 
Herr  Hauptmann  Weisse. 
.     Hauptmann  Meyer. 

Vom  Polizeipräsidium: 

Herr  Polizeipräsident  von  Burries. 
.     Obcrregierungsrat  Dnmrath. 
.     Regirningsrat  Dr.  Haaselau. 
„     Regierungsbaurat  Greve. 
Polizeibauptmanu  Vogel. 
Vom  Mitteleuropäischer  Mntorwagenvercin: 
Herr  Graf  von  Talleyrand-Perigord. 
.     Direktor  Paul  Mamrotb. 
.     Geheimtat  Prof.  von  Borries. 
Generalsekretär  Cnnström. 
General  Herker. 
.     Rechtsanwalt  Dr.  Oecbelbäuser. 
.     Redakteur  Mocstl. 
.     Regiemngübanmcisler  Pllug. 
.     Generaldirekror  Foerster. 

.     Diiektor   Dr.    Kail    Dieterich- Helfenberg  als   Leiter  der 
Probefahrten. 

Direktor  Han»  Dielerich. 
,     Direktor  Louis  Glück. 

Ingenieur  Jiilint  Schmidt. 
.     Direktor  Gutsrhow. 

Ingeoieur  Lebmbeck. 
.  Schriftsteller  Kraus*, 
.     John  Cassell. 

Leutnant  Meinardus. 
Im  Kanten  waren  45  Herren  beteiligt. 

Nachdem  die  Teilnehmer  gegen  2  Uhr  die  von  Mit- 
gliedern des  Mitteleuropäischen  Motorwagenvercins  zur  Ver- 
fügung gestellten  13  durchweg  grossen,  erstklassigen  Wagen 
am  Hafenplatz  bestiegen  hatten,  wurde  über  Wcisscnsce, 
Werneuchen,  Leuenberg  nach  Freienwalde  gefahren.  Aul" 
der  Chausseestrecke  zwischen  Tiefensee  und  Steinbeck 
fanden  Versuche  mit  verschiedenen  Vorrichtungen  zur  Kenn- 
zeichnung der  Kraftwagen  statt  Es  kam  hierbei  darauf  Ml, 
festzustellen,  ob  die  gegenwärtig  vorgeschriebene  Kennzeichnung 
durch  ein  an  der  Hinterseitc  der  Kraftwagen  angebrachtes 
Nummernschild  ausreicht.  Die  Klagen,  die  in  dieser  Hinsicht 
laut  geworden  sind,  beziehen  sich  insbesondere  darauf,  dass  zum 
Zwecke  der  sicheren  Identifizierung  die  Anbringung  eines  zweiten 
Kennzeichens  an  der  Vorderseite  der  Kraftwagen  notwendig  sei. 
Ferner  ist  wiederholt  darauf  hingewiesen  worden,  dass  die 
hintere  Nummer  oft  durch  Strasscnschmutz  und  Staub  unleser- 
lich werde;  es  müsse  zur  Beseitigung  dieses  L'ebelstandcs  auf  die 
Anbringung  einer  Schutzvorrichtung  Bedacht  genommen  werden, 
wenn  man  nicht  einen  bestimmten  Abstand  des  Nummernschildes 
vom  Erdboden  vorschreiben  wolle.  Endlich  hat  das  Publikum 
auch  häufig  darüber  Klage  geführt,  dass  das  Kennzeichen  durch 
unzweckmässig  angebrachte  Bcleuchtungsvorriehtungen  verdeckt 
werde.  Alle  diese  Punkte  wurden  bei  den  Versuchen 
geprüft  Daneben  bot  sich  Gelegenheit,  die  Schwierigkeiten 
zu  lernen,  welche  die  verschiedene  Bauart  der  Wagen 
zweckentsprechenden  Anordnung  des  Kennzeichens  in  den 
Weg  stellt. 

Das  Mittagessen  nahmen  die  Teilnehmer  im  Hotel  Schertz 
in  Freienwalde  ein,  von  wo  aus  um  */,8  Uhr  die  Rückfahrt 
nach  Berlin  über  F.berswalde,   Bernau  angetreten  wurde.  Bei 


völliger  Dunkelheit  wurden  die  Versuche  auf  der  Chaussec- 
strecke  Spechthausen  Biesenthal  fortgesetzt,  behufs  Erprobung 
geeigneter  Vorrichtungen  zur  Beleuchtung  de*  Nummernschildes. 
Die  zurzeit  übliche  Art  der  Beleuchtung  erfüllt,  zumal  wenn 
die  Laterne  unpraktisch  angebracht  ist,  häufig  nicht  ihren  Zweck. 
Es  wurden  daher  mehrere  verschiedenartige  Lampen  und 
ausserdem  Nummernschilder  mit  transparenter  Beleuchtung  er- 
probt Bei  dieser  Art  der  Beleuchtungsvorrichtung  ist  das  Kenn- 
zeichen —  ähnlich  wie  bei  den  Wagen  det  Berliner  Strassen- 
hahn  —  auf  eine  Glasscheibe  aufgemalt,  die  zugleich  die  Vorder- 
seite der  Lampe  bildet  Die  Grösse  der  Scheibe  entspricht  den 
sonst  für  die  Nummerntafeln  gegebenen  Vorschriften,  so  dass 
NummcrnUfel  und  Lampe  in  sinnreicher  Form  in  einer  Vor- 
richtung vereinigt  sind. 

Gegen  1 1  L'hr  fand  die  Veranstaltung,  die  für  die  Ver- 
treter der  Behörden  ebenso  lehrreich  war,  wie  für  die  Mitglieder 
lies  Motorwagenvereins,  in  Berlin  ihr  Ende. 

Zweifellos  war  diese  eigenartige  Veranstaltung  dadurch 
wertvoll,  dass  die  Demonstrationen  vor  einem  Kreise  von  inter- 
essierten Vertretern  der  Behörden,  der  Technik  und  der  Praxis 
stattfanden  und  sich  so  an  dieselben  ein  unmittelbarer  Meinungs- 
austausch knüpfen  konnte,  der  eine  schätzenswerte  Vervoll- 
ständigung der  Unterlagen  für  die  demnächst  an  massgebender 
Stelle  zu  treffenden  Entscheidungen  bietet 

Man  wird  je  nach  dem  gegebenen  Standpunkt  verschiedener 
Ansicht  sein  können  über  die  Zweckmässigkeit  und  die  logische 
Berechtigung  der  polizeilichen  Kennzeichnung  der  Automobilen 
im  Gegensatz  zu  anderen  Fahrzeugen,  mit  welchen  Gefährdungen 
auch  verbunden  sein  können.  Dass  unsere  massgebenden  Be- 
hörden in  Preusscn  es  an  einer  unvoreingenommenen  Würdigung 
der  in  Frage  kommenden  Verhältnisse  und  Rücksichten  mangeln 
lassen,  wird  begründeterweise  nicht  behauptet  werden  können. 
Mangel  an  Sympathien  linden  wir  bekanntlich  an  anderen 
Stellen.  Kommen  die  Behörden  zu  der  Entscheidung,  dass  die 
Erkennungstafeln  nicht  oder  wenigstens  vorläufig  nicht  entbehrt 
werden  können,  dann  haben  auch  die  Automobilisten  ein  Interesse 
daran,  dass  für  diese  Kennzeichnung  •  lie  zweckmässigsten  und 
besten  Formen  gefunden  werden  und  zur  Anwendung  kommen. 

Wenn  es  den  automobilistischen  Vereinigungen  gelingen 
würde,  Garantien  zu  schaffen,  «lass  jeder  Automobilfahret  auf 
poliEeilichen  Anruf  sofort  hält  und  sich  zu  treffenden  Feststellungen 


nicht  zu  entziehen  sucht,  dann  dürften 


lie  behördlichen  Ent- 


Schliessungen in  einschneidender  Weise  beeinllusst  werden;  aber 
bis  dahin  wird  der  Unschuldige  mit  .lern  Schuldigen,  wie  in  so 
vielen  Dingen  auch  hier  zu  leiden  haben. 

Den  jugend-  und  schaffensfrohen  Radlern  ist  seinerzeit 
eine  deinentsprechende  Organisation  gelungen,  für  den  Auto- 
mobilismus liegen  die  Umstände  aber  viel  schwieriger.  Hier 
wird  nur  Zeit  und  allseitiger  guter  Wille  helfen  und  fördern 
können,  den  normalen  Ausgleich  zu  gewinnen  zwischen  den 
Anforderungen  des  in  stürmischer  Entwicklung  vorwärtsstrebenden 
Automobils  und  den  äusseren  l  mständen,  unter  welchen  dasselbe 
den  an  sich  berechtigten  Platz  zu  behaupten  vermag.  Wir 
müssen  alle  nach  Möglichkeit  dazu  beizutragen  versuchen. 

Unter  diesem  Gesichtspunkt  ist  die  Veranstaltung  zu  be- 
urteilen.   Im  übrigen  hatten  die  Versuche  natürlich  nur  einen 
Charakter.  o.  Cm  - 
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Automobilen  im  Dienste  der  Feuerwehr. 


Der  A  utom  obil-  Feiir-i  t  i's  r  bzu  g  in  lUnouv^r,  über  welchen 
wir  im  vorigen  J.ihrc  llcfi  VI  S.  IIS  berichteten,  bat  jetzt  «ein  drittes 
Bctriebsjabr  vollendet  und  sich  nach  dem  Zciiguis  de*  Heim  Brand- 
diiektor  Reichel  auch  in  diesem  ausserordentlich  bewährt.  Von 
den  42  400  M.  Ansi  naffungskosMi  für  den  l.ösrhzug  sind  in  den 
.'!  Jiibicn  durc»  Ersparnis  gegen  Pfeidcbetricb  nahem  30  000  M.  bereits 
amortisiert  wurden.  I).i>  Resultat  wate  noch  etwa«  günstiger,  wenn  niebt 
im  letzten  Berichtsjahre  ein  Unfall  böbetc  Reparaturkosten  verursacht 
hätte.  Dutch  die  energischen  und  ton  so  gutem  Erfolge  begleiteten 
Bemühungen  des  Herrn  Branddirektor  keirhel  ist  das  lnleres*e  an  i!en 
Automobil- l-cuerlöschzügcn  immer  mehr  in  den  Vordergrund  gerückt 
worden,  und  u  hon  im  nächsten  Jahre  werden  wir  in  der  Lage 
sein,  über  die  Resultate  auch  in  einer  Anzahl  anderer  Städte  be- 
richten zu  können. 

Für  diesmal  freuen  wir  uns,  den  Bericht  de»  Herrn  Branddircktnr 
Reiche!,  wie  folgt,  wiedergeben  tu  künucn: 

.Am  19.  Februar  d  J.  wai  der  Aulomobil-I.öschzug,  bestehend 
ans  zwei  elektrisch  betriebenen  Fahrzeugen  Gassprilzc,  Hydranten- 
wagen  —  und  einer  Aulomobil-Dampfspritie,  dici  Jahre  ununterbrochen 
im  Betriebe.    Das  finanzielle  Resultat  ist  folgendet: 

1.  Unterhaltungskosten  der  beiden  elektrischen  Automobil- 
Fahrzeuge. 

1902/03  1903,04  1904/05 

M  M.  M. 

1.  Reparaturen  au  den  Motoren  ....      15,s5  16.10  362,95 

2.  Repaiaturen  an  den  Kontrollen!  21.15 

3.  Reparaturen   an    dci  Gummibereifung 

der  Ridcr  181.—  20S ,—  82,— 

4.  Reparaturen    an    den    Wagen  bezw. 

Untergestellen                                           —  39,50  — 


2  IS, 


2165.60  444.95 


2.     Betriebskosten  .der    beiden     elektrischen  Automobil- 


1902  03 

1903  04 

l'<04,05 

iL 

M. 

IL 

1. 

l-adcslromkostcn  für  den  regelmässigen 

os4.t.2 

615,50 

520.11» 

- 

1 1.2.60 

75.50 

17-..50 

1 

Kosten  für  Unterhaltung   Ii  i  Uatleiica, 

wie  Matten,  Säure,  (solazit  etc.   .    .  . 

92.20 

15.85 

734.30 

4. 

Kosten    für    Schmier  mau  nahen,  wie 

22.Ü0 

2t»,— 

21.50 

);    961,93      734.85  1452,40 
Die  Unterhaltung« ■  und  Betriebskosten  der  beiden  elektrisch  be- 
triebenen Automobil- Fahrzeuge  betrafen  somit: 

in  dem  eisten  Jahte  218,  h    961, "»2       I179,"2  M. 

in  dem  zweiten  Jahte  2«>5,60  -}  734.85  —  1000,45  M. 
und  in  dem  dtitlen  Jahic  444,95  —  1452,40  -  1S'<7.35  M. 


Beide  Fahrzeuge  haben  in  dem  eisten  Jahte  zusammen  3759,12. 
in  dem  zweiten  Iahte  31 13,20  und  in  dem  drillen  Jahre  3273,15  km 
zurückgelegt:  demnach  entfallen  von  den  Gcsaiutkosten  auf  den  Kilo- 
meter 31.3«,  32.13  bezw.  57.96  Pf.,  oder  im  Durchschnitt  der  drei 
Bcuicb5jahre 

31.31 -f  32,13  +  57.90 


40.4' >  Pf. 


gegen   23t..5t>   I'f,   bei   Pfcidebespanntrng,   füi    welche  pro  Fahtzeug 

jälulich  4000  M.  zu  rechnen  sind. 

Die  Aniomobiidarui  ifsprrtrc  hat  an  Untethaltuitgs-  und  Betriebs- 
kosten in  dem  ersten  Jahie  746.88,  in  dem  zweiten  Jahre  507.NH  und  in 
dem  drillen  Jahre  1461. ho  M.  erfordert. 

Für  den  ganzen  Utacbzug  stellen  sich  somit  die  Ucsamtkoaien 
in  den  Jahren. 

1902;.a  auf  »79.92  +    746.88  -  I926.*0  XI. 
1903... 4    .    1000.45  +    507.88  =  1508.33  . 
1904/05   .    1897,35  4-  146l.N0       3359.15  . 
In  Hannover  würden  die  Kosten  lür   Pferdebespannung  eines 
aus  drei  Fahrzeugen  bestehenden  kompletten  I.öschzugt-s  rund  12  000  IL 
betragen.    Duuh  die  Einführung  des  Autumobilbelricbe«  sind  daher 
an    laufenden   jährlichen  Ausgaben   für  das  Feuerlöschwesen  erspart 


1902/03:  120.»«-  1926.80  10073.20  M. 
1903/04:  12000-  1508,33  =  10491,67  . 
1 904/05 :  12  QUO  ~  3359, 1 5        8  640,85  . 

Zusammen:  29  205,72  M. 
Die  Ans.  hatlungskosten  der  drei  Automobilfahrzcuge  haben  cskl. 
Ausrüstung  betragen: 

Gasspiitze   15  300  M. 

Ilydrantenwagen     .    .    .    10  600  . 

Itaropfsptitzc  .  .   16  500  ■ 

Zusammen:   42  400  M. 
Die  Unterhaltungskosten  lür  Repaiaturen  an  den  Motoren,  für 
Unterhaltung  der  Batterien  etc,  und  für  Unterhaltung  der  Automobil- 
Danipfspiilze  sind  im  diittrn  HeUiebsjahrc  höhet,  weil 

■)  bei  den  Motoren  einige  Anker,  die  durch  Feuchtigkeit  gelitten 


l.|  die  negativen  Platte«  dei  Ballerien  beider  elektrischer  Fahr- 
zeuge auszuwechseln  waren  und 

c)  bei  der  Dampfspritze  infolge  eines  Unfalles  bei  einer 
Uebungsfahrt  Rcparalurkoslen  in  Höhe  von  107.1,50  M.  ent- 
standen sind. 

Zu  bemerken  i»t  mich,  dass.  mit  Ausnahme  des  soeben  er- 
wähnten Unfalles,  auch  in  dem  drillen  Jahre  Betriebsstörungen  nicht 
vorgekommen  sind.  Hie  positiven  Platten  der  Batterien  belinden  sich 
z  Zt.  noch  in  gutem,  gebrauchsfähigen  Zustande. 

Ich  bin  mit  «lern  Autoroohilbetuehe  nach  wie  vor  ausserordentlich 
zufneden. 

Hannover,  den  10.  Marz  l'<05.  Reichel.  Branddirektor. 


Der  Deutsche  Automoblt-Club  hielt  am 
seines  Präsidenten,  des   Hci/ogs  von  Ratibot, 


März  unter  Vorsitz 
seine   VI.  ordentliche 


Nach  Vorlage  des  Geschäfts-  und  Kassenberichtes  und  Erteilung 
der  Entlastung  wurde  zui  Neuwahl  der  «latutengero.is*  ausscheidenden 
Mitglieder  des  Repräsentanten-Ausschusses  geschritten,  die  einstimmig 
wiedergewählt  wutdeti. 

Na.-h  Genehmigung  des  Fiats  pro  1905  wurde  in   die  Beratung 
der  Satzungsänderungen  eingetreten,  die   nach  dem  vorgelebten  Eul- 
iimen  wurden. 

dem   Geschäftsberichte,    der    über    die   sp.irilicben  Vel- 
en des  Ü.  A.  <:.  inr  abgelaufenen  Jahre  einen  Uehei  blick  bot 
und  die  Gründung  des  Heulst  hen  Freiwilligen  Aulouiobil-Korps  hervoihcb. 


entnahmen  wir  den  starken  Zuwachs  an  Mitgliedern  im  abgelaufenen 
Jahre,  Während  der  Milgliedersland  am  31.  Dezember  1903  insgesamt 
397  Mitglieder  betrug,  zählte  der  Club  am  Ende  de*  Berichtsjahres 
«►42  ordentliche.  42  ausserordentliche,  27  Ehren-.  4  lebenslängliche  und 
14  Damen-Mitglieder. 

Aus  den  angeführten  Daten  erhellt  die  mächtige  Enlwickelung 
des  D.  A.  C„  die  dei  anwachsenden  Verbreitung  des  Aulomobilismus 
in  Deutschland  entspricht 

Der  Berliner  AutomoblNVereln  hat  seine  Clubräume  nach 
dem  .Hotel  Prinz  Albrecht"  in  der  Prinz  Albiechtstr.  9  verlegt 
Zur  Feier  der  Einweihung  des  neuen  t  lublokals  hatte  der  Ver.-in  snnc 
Milgliedei  nebst  Familie  und  ihren  Hasten  zu  einem  gemütlichen  Abend 
auf  Montag,  den  13.  Mäix,  abends  k)«/j  Uhr  eingeladen. 
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Von  der  Internationalen  Automobil-Ausstellung  1905  in  IJerlin. 


V.  Die  „Dixi"-Wajfen 
der  Fahrzeugfabrik  Elisenach. 

Von  Ing.  Lehmbcck,  l-'rWciwn. 

Dk  Ausstellung  bot  willk"tnm< we  Gelegenheit,  die  Kon 
slruktion  ilcr  neuen  .1  »m'-W.ijjcn  eingehender  kennen  zu  lernen. 
Ks  ist  wohl  Tollt-  l'ebereinsliiumuni:  in  iler  Beurteilung  die-er 
ausgezeichneten,  in  allen  Einzel  heitert  lief  durchdachten  un>i 
geradezu  genial  durchgeführten,  vielfach  auch  neue  und  ei-jene 
Wc^c  gehenden  Arbeit  des  Herrn  Willy  Seck.  Derselbe  hatte 
die  IJebenswüidigkcii,  dem  Veieinc  die  <  »riginal-Zeichmmgen 
für  diese  Besprechung  nur  Verfügung  zu  stellen  und  so  wnil 
wir  denn  in  der  Laue,  an  Hand  derselben  eine  Darstellung  zu 
({eben,  die  auch  den  Niclnfuehmann  die  Bedeutung  dieser  Kon- 
stiuktitmen  und  deren  Vbwclcbnug  von  beigebrachten  Aus- 
fiibrungsformen  erkennen  lässt. 

Herr  Ingenieur  Willy  Seck  ist  liereits  seit  langen  Jahna 
in  [•  achkreisen  als  einer  der  ersten  Motorcnkonslrukteure  be- 
kannt. Wer  kennt  wohl  niehl  den  Motor  „Gnom"  der  <  >ber- 
urseler  Motorcnfal.rik.  Dieser  Motoi,  der  mit  als  einer  der 
hesten  gilt,  ist  eine  Koiisliuklion  von  Seck  und  kam  bereits  vor 
etwa  12  Jahren  in  seiner  jetzigen,  gedrungen  einfachen  tlestalt 
auf  den  Markt. 

Krst  rfti  einigen  Jahren  ist  Seck  zum  Automobilismus 
übergegangen,  und  was  er  bis  heute  geleistet  hat,  gibt  der  Hütt- 
nung  Raum,  d.iss  wir  noch  sehr  viel  von  ihm  zu  sehen  und  zu 
hören  bekommen  werden. 

Gerade  wie  bei  "lern  \lolor  „Gnom"  war  auch  bei  der 
Konstruktion  der  .Di\i"-Wagen  Einfachheit  und  l  ebersichtlich- 
keit  des  Ganzen  die  Grundidee.  Diese  beiden  llauplbedingungcn 
werden  eiliilU,  wenn  die  Anzahl  iler  l'inzeltcile  de*  Wagens 
auf  das  mindeste  beschränkt  wird,  ohne  dadurch  <las  sichere 
Funktionieren  derselben  in  ihrer  Verbindung  miteinander  in 
[•'rage  zu  stellen  bezw.  zu  beeinträchtigen. 

l-ür  den  praktischen  Gebrauch  kommt  noch  als  dritter 
Faktor  hinzu,  dass  sich  der  Wagi  n  auch  leicht  reinigen  lässl 
Wühl  kann  man  durch  Einkapseln  des  Motors  und  des  Getriebes 
den  Staub  und  den  Sliasst-nschtunti  von  den  arbeitenden  Teilen 
fernhalten,  die  Ablagerung  von  Staub  auf  der  äusseren  L'mklei- 
dung  lässl  sich  jedoch  nicht  vermeidet).  Dieser  bindet  sich  da- 
her  mit  dem  (Jet,  welches  sich  auf  dein  Gehäuse  etc.  befindet, 
und  lasst  sich  bekanntlich  nur  sehr  schwer  entfernen. 

Reinlichkeit  ist  eine  t  irundhedingung  für  den  Autoninbi  - 
betrieb. 

I»ic  vielen  Ecken  und  Winkel,  die  durch  die  Gehäuse« 
rippen  gebildet  werden,  begünstigen  die  Ansammlung  von 
Schmutz  ganz  bedeutend,  und  daher  hat  Seck  alle  kippen  und 
Vorsprünge,  die  für  die  Haltbarkeit  und  die  Fettigkeit  der 
Aluminiumgehäuse  nötig  sind,  soweit  angängig,  in  das  luxere 
der  Gehäuse  verlegt.  Hierdurch  wird  eine  glatte  <  »berlläche  ge- 
schaffen, die  man  einfach  mit  einem  Putzlappen  abwischen  kann 

Betrachten  wir  uns  zunächst  das  Kurbelgehäuse  des  Motor* 
Von  diesem  ist  die  obere  Hälfte  so  ausgebildet,  dass  ein  bis  an 
die  Ijtngsträger  des  Wagcniahmens  reichender  Kasten  entsteht, 
der  gleichzeitig  den  Motorraum  unter  der  Haube^abschliesst. 
al-o  das  Eindringen  von  Staub  von  unten  her  verhindert. 
Dieser  Kasten  ist  nicht,  wie  sonst  üblich,  direkt  mit  den 
Läagstragcrn  verschraubt,  Kindern  ruht  mit  seinen  Tiägcrn  auf 
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extra  .11:1  (hassisrahmen  befestigtet)  Aluminiumklauen,  die  im 
Kähmen  bearbeitet  sind.  Hierdurch  wird  ein  Verziehen  des.Gc- 
hauses^beim  Anziehen  der  Befestigungsschrauben  verhütet.  1  >ie 
Kurbelwelle  steht  mit  der  unteren  Cehäusebälfte  in  keiner  Ver- 
bindung, sondern  wird  vermittels  dreiet  Layei  am  Ohettcil  ge- 
halten, wahrend  das  Unterteil  nur  als  Staubschulz  dient  und 
einfach  von  unten  gegen  das  Oberteil,  abgedichtet,  geschraubt 
wird.  Durch  diese  Hauart  ist  man  in  der  Lage,  den  Motor  leicht 
untersuchen  zu  kiinnen  und  kann  ihn  event.  laufen  lassen,  ohne 
das  Gehäuse  von  unten  zu  schlicssen,  wenn  man  z.  B.  die  Lager 
und  die  l'leuelstangcnkopie  besichtigen  will. 

Die  vier  Zylinder  des  Motors  sind  paarweise  zu-atnmen- 
uejjossen  und  werden  durch  lange  Schraubcnbolzcn  gehalten, 
die  in  das  Gehaus»:  durch  die  Lagerdeekel  hindurchreichen. 


Fig.  ■• 

Das  Aluminiumgehäuse  wird  also  nicht  durch  die  auftretenden 
E\plosionsdriicke  belastet,  sondern  diese  Drücke  werden  direkt 
durch  die  langen  Bolzen  auf  die  I,ager  ubertragen,  so  dass  das 
Gehäuse  sehr  leieht  gehalten  werden  kann. 

Die  Schwierigkeit,  welche  man  bisher  hatte,  um  die  kurbel- 
wcllenlager  nachzustellen,  wird  durch  diese  Konstruktion  eben- 
falls beseitigt,  weil  jedes  Lager  frei  für  sich  nachgestellt  werden 
kann,  ohne  dass  dabei  auf  die  untere  Gehäuschalftc  Rücksicht 
genommen  zu  «  erden  braucht.  I  »er  vierzylindrige  Motor  besitzt 
eine  gemeinsame  Steuerwelle  für  die  Aus-  und  Kinlassventile, 
deren  Antriebsräder  derart  im  Kurbelgehäuse  gelagert  sind,  dass 
ein  besonderes  Gehäuse  für  dieselben  nicht  benotigt  wird,  wo- 
durch sich  die  liaulän^e  des  Motors  verringert 

An  der  linken  Seite  der  Zylinder  sitzen  die  Auslaßventile 
in  den  ausgebauten  Ventilkammern,  während  die  Saugeventile 
auf  den  Zylindern  angeordnet  sind  und  paarweise  durch  eine 
gemeinsame  Saugek  ippe  gehalten  weiden.    Diese  Saugekap|>c 
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»ann  nach  I-öscn  ton  drei  Sehrauhen  abgenommen  werden, 
worauf  man  beide  Ventile  entfernen  kann  In  diesen  Saugc- 
kappen  siml  gleichzeitig  die  zur  Bedienung  der  Ventile  nötigen 
Hebd  gelagert,  derart,  da-  nur  je  ein  Arm  aus  ilenielben  hcr- 
ausragt.  dieser  sich«  mit  der  Stoßstange  in  Verbindung,  tmtl  es 
erhall  das  Ganze  dadurch  den  Findruek  grosser  Fir.facbhcit- 
l»ie  Gestänge  Mild  sämtlich  mit  NachMcllvorrichtung  versi  hen. 
so  dass  bei  einem  event.  Verschleim  die  DiiTereiii  korrigiert 
werden  kann  und  dadurch  ein  dauernd  geräuschloser  Gang  ge- 
währleistet ist. 

Von  eigenartiger  l-'nim  und  dennoc  h  schlank  i>i  das  Aus- 
peffrobr,  welches  Von  den  Zylindern  in  einem  -antten  Bogen 
ab/weist  und  ein  schnelles  F.xpandieren  der  ausgeflossenen  Gase 
gestattet,  um  den  Gegendruck  auf  den  Kolben  möglichst  zu  \er- 
rindern.  Dieses  Auspuffrohr  besteht  aus  zwei  getrennten  Ab- 
teilungen, in  die  die  Auspuffgase  der  Zylinder  1  und  4  und 
2  und  'i  paarweise  munden,  wodurch  veihütet  wird,  dass  die 
Auspuffgase,  welche  durch  das  eben  geöffnete  Ventil  des  ersten 
Zylinders  strömen,  nicht  wieder  in  den  Zylinder  2,  dessen  Ventil 
sich  am  Kode  der  Auslassperiode  beieits  zu  schliesseu  beginnt, 
dringen. 

An  der  rechten  Seite  des  Motors  (Fahrtrichtung)  befindet  | 
sich  der  Vergaser,  dessen  interessante  Konstruktion  aus  iler 
Fig.  4  zu  ersehen  ist.  Derselbe  besteht  aus  zwei  I  lauptteilen. 
den  l'nterteil  <t  uiiil  dem  I  »ecket  b.  Letzterer  wird  vermittels 
der  Ireiden  Fl  ü  gel  seh  rauben  c  und  d  aul  dem  Unterteil  fcstjje- 
haltcn.  I'm  eine  schnelle  l'ntfertiuiig  des  Deckels  vom  l'nterteil 
zu  ermöglichen,  sind  die  Muttern  c  und  /  zu  diesen  Flügel- 
sebrauben  als  zylindrische  Bolzen  ausgebildet,  welche  um  Ehre 
Achse  gedreht  werden  können.  Ks  ist  daher  nur  nötig,  die 
Flügelscliraubcii  etwas  zu  locken  und  dieselben  in  bekannter 
Weise  nach  aussen  umzuklappen,  wie  dieses  die  Fig  4  zeigt. 

In  dem  Unterteil  a  werden  durch  eine  Scheidewand  zwei 
Räume  gegeneinander  abgeteilt.  I  >cr  eine  Raum  welcher 
den  anderen  h  latteMftraMg  unischliesst.  dient  als  lkiurinra.ua 
und  gleichzeitig  zur  Aufnahme  <ler  bebten  Schwimmer  /  and 

Genau  in  der  Mitte  zwischen  leiden  Schwimmern  liegt, 
in  das  Innere  des  Raumes  a  ragend,  ilie  Ben/iiidtise  /,  welche 
mit  ihrem  unteren  linde  mit  dem  Beiuintaum  g-  korumuniziert. 
Die  Anordnung  Ton  zwei  Schwimmern  zu  beiden  Seiten  der 
licnzindüse  /  ist  aus  dem  Grunde  getrotfen,  um  den  Bcnzinslaud 
in  der  letzteren  unabhängig  von  dem  Neigungswinkel  der  Fahr- 
bahn zu  machen.  Zu  diesem  Zwecke  sind  die  beiden 
Schwimmer  i  und  *  durch  einen  Balancier  m  miteinander  in 
Verbindung  gebracht.  Diese  Verbindung  ist  natürlich  keine 
starre,  sondern  die  Schwimmer  ruhen  lediglich  mit  ihrem  Ge- 
wicht auf  dem  schwingenden  Balancier  m.  Bei  o  ruht  der 
Balancier  m  auf  dem  einen  Arm  eines  Doppelhebels  «,  dessen 
.inderer  Arm  das  kleine  Nadelventil  /  für  den  Abschluss  des 
Ben/inzullusses  Irägt. 

Wenn  der  Vergaser  horizontal  steht,  dann  wirkt  das  vor- 
stehend beschriebene  Schwimmcrsystem  in  bekannter  Weise 
gerade  so,  als  ob  nur  ein  einziger  Schwimmer  vorhanden  ist. 
Wird  abtt  der  Vergaser  seitwärts  geueigt.  so  wird  infolge  des 
schiefen  Benzinstandes  «ier  eine  Schwimmer  steigen,  während 
gleichzeitig  der  andere  fällt.  Das  Niveau  in  der  Düse  /  wird 
dabei  aber  stets  die  gleiche  Höhe  beibehalten  infolge  der 
Wirkung  des  Balanciers  m 

Die  genaue  F.inhaltuug  de»  Benzinstandes,  unabhängig  von 


Kl«. 


den  Wegeverhältnisscu.  ist  deshalb  notwendig,  weil  das  Lult- 
iiuantum  automatisch,  je  nach  dei  Geschwindigkeit  des  Motors, 
geregelt  wird.  Die  hierzu  dienende  Vorric  htung  ist  aus  der 
Figur  ohne  weiteres  \  erstandlieh. 

F.in  zylindrischer  Schieber  y.  welcher  innerhalb  des 
zylindrischen  Teiles  r  des  Deckels  6  axial  verschiebbar  ist, 
deckt  die  dargestellten  <  MI nungen  /  in  der  Mantelfläche 
Mit  '/  i»t  der  Kolben  s  fest  veibundcn,  welcher  sich  unter 
der  Saugewirkung  des  Motors  gemeinsam  mit  f  nach  unten 
bewegen  kann.  \-.  ■  ■  1  •  i  r .  1 :  die  1  'e"iu:i.gc'i  /  ir.ebt  "•Ier 
wenigei  freigelegt  werden.  Durch  die  Stange  u  steht  «Ier 
Kolben  i  mit  einer  Spitalleder  v  in  Verbindung.  Die  Spannung 
»Ier  letzteren  ist  nachstellbar,  damit  die  Bewegungen  de» 
Kolbe  Dl  s  reguliert  werden  können.  I  Kr  Raum  oberhalb  des 
Kolbens  s  ist  durch  eine  kleine  m-lfmmg  re  mit  der  Aussenlufl 
verbunden,  so  dass  dieselbe  beim  Herunter  sinken  des  Köllens  s 
hinter  < lensell.cn  treten  kann.  Der  Durchmesser  der  Bohrung  tv 
ist  so  bctnesien,  das«  die  Bewegungen  des  Kolbens  j  in  hin- 
reichendem Masse  gedämpft  werden. 

Damit  durch  die  Führung  der  Stange  //  keine  Nebenluft 
hinter  s  treten  kann,  ist  über  die  Feder  :•  eine  Kapsel  x  ge- 
schraubt. I>er  Raum  um  die  Saugel-ichcr  /  ist,  wie  auf  der 
Zeichnung  punktiert  angegeben,  durch  eine  zylindrische  Kapsel 
umschlossen,  in  welche  durch  geeignete  Rohrleitungen  die 
warme  Luft  aus  nächster  Nahe  des  Auspull  krümmers  an- 
gesaugt  wird. 

Wenn  der  Motor  ganz  langsam  läuft,  verharrt  der  Kolben  * 
in  seiner  obetsten  Stellung,  wobei  die  Saugeolt nungen  /  von 
dein  Schieber  q  vollständig  verschlossen  sind.  In  diesem  Falle 
tritt  die  ganze  notwendige  Vcrbrcnnungsluli  bei  y  ein.  Hier 
verringert  sich  die  lichte  Weite  des  Stromungskanals,  wodurch 
die  Strömungsgeschwindigkeit  der  Luft  erhöht  wird  und  direkt 
oberhalb  der  Beuzinduse  /  ihren  Höhepunkt  erreicht.  Das 
Benzin  wird  nun  durch  die  ejektorartige  Wirkung  der  Luft  an- 
gesaugt und  zerstäubt.  Sobald  nun  der  Motor  eine  grössere 
Toiirenz..hl  annimmt,  wird  mehr  Luft  und  Benzin  verlangt,  die 
Sir ümungltgeschw Ifta ligkeif  in  :  steigt ,  während  sich  gleich- 
zeitig ein  Unterdrück  in  k  bemerkbar  macht.    Hierdurch  wird 
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der  feiler  belastete  Kolbensehieber  q  nach  unten  gezogen,  so 
dass  warme  Zusatzluit  durch  <tic  teilweise  frei  gewordenen 
SaugeörTnungcn  /  in  k  tritt  und  sich  mit  der  von  y  klimmen- 
den, mit  Benzin  gesättigten  Luft  mischt. 

Diese  Einrichtung  zur  Erreichung  eines  gleichen  Ge- 
misches ist  nicht  neu  und  wurde  bekanntlich  zuerst  von  Krebs 
angewandt.  Neu  und  ganz  ausgezeichnet  ist  aber  die  ganze 
Anordnung  des  Vergasers  in  seiner  Verbindung  der  Einzelteile, 
namentlich  in  Berücksichtigung  der  leichten  Zugänglichkeit  So 
kann  man  z.  B.  durch  Abschrauben  «ler  Kappe  x  sofort  an  die 
Federregulierung  des  Kolben«  g,  wenn  der  Vergaser  für  ein 
anderes  Benzin  eingestellt  werden  soll,  und  dieses  Eintegulicrcn 
kann  bei  abgenommener  Kappe  während  des  Betriebes  vor- 
genommen werden. 

Wir  sehen  aus  dieser  Beschreibung  der  Vcrgascrkou- 
struktion  sofort,  mit  welchem  Geschick  der  Konstrukteur  auf 
die  Vereinfachung  und  leichte  Zugänglicbkcit  Rücksicht  ge- 
nommen hat. 

Die  Zündung  wird  durch  einen  Boschinduktor  mit  Hoch- 
spannung und  Zündkerzen  bewirkt.  Diese  Kerzen  sind  seitlich 
in  den  Zylinderkopf  geschraubt,  zu  welchem  Zwecke  der  Wasser- 
mantel an  den  betreffenden  Stellen  eingeschnürt  ist,  wodurch 
der  Zylinder  eine  sehr  schöne  Form  erhalten  hat. 

Die  Hebel  für  die  Ziindungsrcgulicrung  und  für  das  Gas- 
gemisch befinden  sich  oberhalb  des  Lenkrades,  während  sic  h 
die  Kasten  unten  belinden.  Diese  Anordnung  kommt  in  neuester 
Zeit  sehr  in  Auinahme  und  bezweckt,  dass  der  Fahrer  nicht 
durch  die  plötzlich  in  anderer  Richtung  zu  ihm  stehenden  Hebel, 
z.  B.  beim  Durchfahren  von  Kurven,  irritiert  wird. 

Die  Kühlung  erfolgt  durch  einen  selbstgebauten  Apparat,  bei 
welchem  das  Wasser  in  schmale  Streifen  verteilt  wird,  die  zwischen 
schwachen  Metallwandungen  zirkulieren.  Diese  Wandungen 
werden  dann  durch  gewellte  Blechstreifen  in  gleicher  Ent- 
fernung voneinander  gehalten,  wodurch  die  Festigkeit  des 
Ganzen  sowie  das  bessere  Aussehen  erzielt  wird.  Hinter  dem 
Kühler  sitzt  natürlich  ein  durch  Riemen  angetriebener  Ventilator. 
Um  im  Winter  das  Wasser  abzulassen,  ist  ein  Hahn  angebracht, 
durch  den  sowohl  das  Wasser  aus  den  Zylindern  als  auch  aus 
dem  Kubier  vollständig  abgelassen  werden  kann.  Zu  diesem 
Zwecke  braucht  man  lickanntlich  bei  Motoren  mit  oben  ein- 
geführtem Wasserzulauf  mindestens  zwei  bis  drei  Hähne. 

Die  Schmierung  des  Motors  erfolgt  mechanisch  durch  den 
bekannten  Dubrulle- Apparat. 

Wir  haben  diese  bei  den  „Diii  "-Wagen  gleichmässig 
angeordneten  Teile  vorweg  genommen  und  wenden  uns  nun  zu 
der  Betrachtung  des  in  den  Fig.  I  bis  3  dargestellten  Chassis 
für  einen  13—17  PS.  Cardan wagen. 

Das  Getriebe  dieses  Wagens  ist  mit  dem  Motor  auf 
einem  Hilfsrahmen  befestigt  und  steht  mit  einer  Friktioos- 
kupplung  mit  dem  MotorschwungTadc  in  Verbindung.  Der 
Getriebckasteti  besteht  aus  einem  Stück,  wodurch  die  sonst 
nötige  Seitemiaht,  die  nur  zu  Undichtigkeiten  Veranlassung  gibt, 
vermieden  wird.  Die  Gctriebewcllen  und  Räder  werden  von 
oben  in  den  Kasten  gesetzt  und  laufen  auf  Kugellagern.  Die 
Bauart  dieses  Getriebes  selbst  ist  bekannt  und  bedarf  keiner 
weiteren  Erwähnung. 

Die  eigentümlich  geformten  Längsträger  des  Chassis  sind 
nach  vorn  in  einem  sanften  Bogen  eingezogen  und  geben  dem 
Ganzen  ein  sehr  schneidiges  Aussehen.    Sehr  zu  beachten  ist 


auch  der  Umstand,  dass  die  vorderen  Federaugen  ilirekt  aus 
dem  Träger  herausgedrückt  sind,  wodurch  die  Eleganz  und  der 
leichte  Eindruck  noch  bedeutend  erhöht  wird.  Hierauf  wird  in 
einem  besonderen  Artikel  über  die  Chassis  aus  der  Feder  des 
Herrn  Reg. -Baumeister  Pflug  noch  zurückgekommen  werden. 

Besonders  erwähnenswert  ist  auch  noch  die  \'orderachse, 
welche  vollständig  aus  einem  einzigen  Stück  Stahlrohr  gc- 
presst  ist. 

Das  neueste  Modell  des  Dixi-Wagcns  war  auf  der  Aus- 
stellung an  einem  24  ~'M)  PS. -Chassis  zu  sehen,  von  welchem 
wir  ebenfalls  Zeichnungen  in  den  Figuren  5  und  6  bringen. 

Hier  weicht  der  Rahmen  in  mancher  Beziehung  von  dem 
vorhergehenden  ab,  was  schon  durch  die  grössere  Kraftleislung 
des  Motors  bedingt  wird.  Der  Motor  ist  bereits  oben  be- 
schrieben, ebenso  der  Vergaser,  es  bleibt  also  eigentlich  nur 
noch  die  Beschreibung  des  Getriebes  übrig,  wenn  man  vorläufig 
hier  von  einigen  Kleinigkeiten  absehen  will  (wie  z.  B.  die 
Verbindung  des  Stcuerrohres  mit  dem  Motor,  sowie  die  des  Spritz- 
brettes mit  dem  Kühler).  Aber  gerade  das  Getriebe  weicht  in 
seiner  ganzen  Anordnung  so  weit  von  dem  bisher  Bekannten  ab, 
dass  eine  eingehende  Erklär  ung  desselben  gegeben  werden  soll. 

Das  Getriebe  steht  mit  dem  Motor  durch  eine  Expan- 
sionskupplung.  die  aus  einem  federnden  Metallbandc  besteht,  in 
Verbindung.  Dieses  Band  wird  durch  eine  kräftige  Feder  nach 
aussen  gedrückt  und  drückt  von  innen  fest  gegen  die  Wandung 
eines  Gehäuses,  welches  mit  dem  Schwungrade  aus  einem  Stück 
besteht  und  infolge  seines  geringen  Durchmessers  als  Nabe  für 
die  Schraubenflügel,  des  als  Ventilator  ausgebildeten  Schwung- 
rades dient. 

In  dem  Getriebekasten  sind  die  für  vier  Geschwindig- 
keiten und  einen  Rücklauf  nötigen  Zahnräder  sowie  das  Diffe- 
rentialgetriebe enthalten.  Auch  hier  besieht  der  Getriebekasten 
aus  einem  Stück,  ohne  Seitennaht,  während  der  Einbau  der 
Wellen  und  der  Räder  wieder  von  oben  geschiebt.  Der  sicht- 
bare viereckige  Deckel  ist  auf  dem  Kasten  abgedichtet  ver- 
schraubt, während  ein  mit  Bajonettverschluss  versehener  runder 
Deckel,  der  gegen  «las  selbsttätige  Lösen  gesichert  ist,  nach 
Ijisen  einer  Mutterschraube  leicht  entfernt  werden  kann,  wenn 
man  das  Innere  einer  Kontrolle  unterziehen  will.  An  dem  Ge- 
triebekasten ist,  durch  eine  Scheidewand  von  dem  Raum,  in 
welchem  die  Wcchselrädcr  untergebracht  sind,  getrennt,  ein 
zweiter  Raum  gebildet,  welcher  die  beiden  Kegelräder,  durch 
welche  die  Verbindung  mit  dem  Differentialgetriebe  hergestellt 
wird,  sowie  das  letztere  selbst,  enthält.  Dieser  Raum  ist  an 
der  einen  Seite  durch  einen  grossen  Flansch  und  oben  wieder 
durch  einen  runden  Deckel,  wie  bereits  beschrieben,  verschlossen. 
Die  Wellen,  welche  die  Wcchsclräder  tragen,  laufen  auf  Kugel- 
lagern, während  die  Differcnlialwelle,  wegen  der  auftretenden 
axialen  Drücke  zwischen  den  Kegelrädern,  mit  Spurkugellagern 
versehen  sind.  Eigenartig  und  äusserst  interessant  ist  die  An- 
ordnung der  Hebelübersetzung,  durch  welche  die  Geschwindig- 
keilsverändenmg  bewirkt  wird.  Hierbei  bewegt  sich  der  Schalt- 
hebel nur  in  einer  Bahn,  von  der  rechts  und  links  kleine  Rasten 
abgezweigt  sind,  die  nach  aussen  gerichtete  für  die  Ruhelage 
und  die  nach  innen  gerichtete  Tür  die  Einschaltung  der  Rück- 
wärtsfahrt 

Wenn  der  Wagen  in  Bewegung  gesetzt  werden  soll, 
schaltet  man  die  erste  Geschwindigkeit  ein,  indem  man 
den  kleinen  Knopf  auf  dem  Griff  des  Hebels  niederdrückt  und 
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den  Hebel  nach  vorne  schiebt.  Sull  >lie  zweite  Geschwindigkeit 
eingeschaltet  werden,  dann  drückt  man  den  Knopf  herunter  und 
schiebt  den  Hebel  ganz  zurück.  Heim  Einschalten  der  dritten 
und  vierten  Geschwindigkeit  wird  der  Knopf  nicht  herunter  ge- 
drückt und  der  Hebel  wieder  nach  vorn  oder  zurück  bewegt. 
Man  kann  somit  die  UcberscUungen  sofort  gegeneinander 
wechseln,  ohne  die  Zwischenstufen  passieren  zu  müssen  und 
auch  ohne  weiteres  sofort  in  die  Ruhestellung  übersehen. 

In  der  Figur  7  ist  der  Mechanismus  der  Schaltung  nebst 
den  Einzelheiten  dargestellt.  Wir  sehen  zunächst  einen  Teil- 
schnitt senkrecht  durch  da-  Getriebe  und  darunter  einen  solchen 
in  wagereehter  Richtung  dargestellt.  Fig.  8  zeigt  die  einzelnen 
Schaltungsteilc. 

Vermittels  der  durch  den  Schalthebel  betätigten  Zugstange  a 
in  Fig.  7  wird  die  parallel  mit  den  Getiiebeachsen  im  Getriebe- 
gehäuse axial  verschiebbar  gelagerte,  zylindrische  Schubstange  b 
hin  und  her  bewegt.  Auf  «lieser  Stange  sitzen  lose  die  beiden 
Gabeln  c  und  d,  von  welcher  die  erstere  zum  Einschalten  der  • 
ersten  und  zweiten  Uebersetzung,  die  andere  für  die  dritte  und 
vierte  bestimmt  ist.  Die  Gabeln  c  und  ä  sind  mit  auslösbaren 
Sperrstücken  e  und  /  versehen,  welche  gestatten,  dieselben  ab- 
wechselnd mit  der  Stange  b  zu  kuppeln,  dergestalt,  dass  sie  die 
Lüngsverschiebungen  der  letzteren  mitmachen  müssen. 

Die  Anordnung  ist  dabei  so  getroffen,  dass  es  unmöglich 
ist,  beide  Gabeln  gleichzeitig  zu  verschieben,  es  kann  vielmehr 
Ulf  stets  dann  eine  Gabel  verschoben  werden,  wenn  die  andere 
verriegelt  und   somit   unverrückbar  auf  ihrem   Platze  festge-  i 
halten  ist 

In  der  Fig.  8  ist  eines  der  Speirstücke  e  und  f  dargestellt, 
dieselben  sind  am  zylindrischen  Teil  der  Gabel  c  und  um  die 
Bolzen  h  und  »  iFig.  7)  drehbar  gelagert  und  stellen  zweiarmige 
Hebel  dar,  die  mit  je  einem  Daumen  versehen  sind,  der  in  eine 
in  die  Schubstange  b  eingefräste  Nute  eingreift. 

Sobald  die  Schubstange  6  um  ihre  Achse  verdreht  wird, 
schwingen  die  Sperrstücke  um  ihre  Bolzen  h  bezw.  /'.  (Fig.  8.) 

Parallel  zur  Schubstange  6  ist  eine  zylindrische  Stange  g 
so  gelagert,  dass  sich  die  Drehholzen  h  und  i  genau  zwischen 


6  und  g  befinden.  1  >ic  Stangen  b  und  g  tragen  an  den  Stellen 
n  und  o,  Fig.  8,  Einkerbungen,  in  welche  beim  Drehen  von  b 
die  Speirstücke  e  und  f  mit  den  mit  /  und  m  bezeichneten 
Armen  eingreifen  können.  In  derjenigen  Stellung  der  Schub- 
stange b,  welche  der  Hallstcllung  des  Schalthebels  entspricht, 
stehen  die  Einkerbungen  o  derselben  genau  den  Einkerbungen  n 
der  Stange  g  gegenüber. 

Gleichzeitig  stehen  die  Schalträdcr  in  ihren  Mittelstellungen, 
sind  also  sämtlich  ausser  Eingriff.  Die  Sperrslücke  sind  so 
an  den  Schaltgabeln  angeordnet,  dass  -ie  sich  in  der  vor- 
stehend gekennzeichneten  gegenseitigen  Stellung  der  einzelnen 
Teile  genau  in  den  Kbenen  der  Einkerbungen  befinden. 

Wird  nun  die  Schubstange  b  in  o?ziliercnde  Bewegung 
versetzt,  dann  schwingen  unter  Vermittclung  der  in  *  befind- 
lichen Längsnute  und  der  Daumen  k  die  Speirstücke  f  und  r. 
mit  ihren  Armen  /  und  m  abwechselnd  in  die  Einkerbungen  // 
und  o  hinein,  und  zwar  so,  dass  immer  ein  Sperrstück  in  einet 
Einkerbung  von  g  sich  befindet,  während  das  andere  in  eine 
solche  von  b  hineinragt,  wie  dieses  aus  Fig.  8  hervor- 
geht. Es  wird  also  stets  eine  der  t  Nabeln  c  und  d  an  der 
Stange  g  verriegelt,  während  die  andere  mit  der  Schub- 
stange b  gekuppelt  ist.  Wird  diese  nun  in  axialer  Richtung 
verschoben,  dann  mu&s  die  mit  ihr  gekuppelte  Gabel  die  Be- 
wegung mitmachen,  was  ein  Seitwärtsverscbicben  der  betreffen- 
den Getrieberäder  zur  Folge  hat  Die  Kupplung  zwischen  einer 
Gabel  und  der  Schubstange  b  ist  unlösbar,  solange  nicht  die 
letztere  in  ihre  Mittelstellung  gebracht  wird,  da  der  auf  «lern 
Umfang  der  Stange  /  aufliegende  Arm  m  eines  Sperrstückes 
die  Drehung  von  b  verhindert.  Das  Kuppeln  bezw.  Verriegeln 
kann  also  nur  in  den  Mittelstellungen  der  Getrieberäder  erfolgen. 

Beim  Wechseln  der  Uchcrsetzuug  ist  zunächst  not- 
wendig, die  Gabel  des  einzurückenden  Rades  mit  der  Stange  6 
zu  kuppeln  und  hierauf  durch  Umlegen  des  Schalthebels  die 
Schubstange  zu  verschieben.  Erstercs  wird  in  höchst  einfacher 
Weise  durch  Betätigung  eines  am  oberen  Ende  des  Schalthebel- 
grifles  befindlichen  Druckknopfes  bewirkt,  der  durch  Vermittc- 
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long  eines  Drahtseiles  und  einer  Bowden-Spirale  den  auf  der 
Schubstange  6  sitzenden  Hebel  p,  und  damit  diese  selbst  verdreht. 

Per  Hebel  f>,  der  seitlich  unverrückbar  zwischen  zwei 
Augen  im  (Jetriebegehäuse  angeordnet  ist.  sitzt  nur  lose  auf  der 
Stange  *,  während  diese  die  Schwingungen  der  erstem»  durch 
Veimittelung  eines  in  der  Längsnute  von  *  gleitenden  Fedcrkeiles 
mitmachen  muss. 

Auf  den  hier  bei  gedruckten  Figuren  geht  die  Verbindung 
des  Drahtseiles  mit  dem  Hebel  /  hervor.  Die  Feder  q  drückt 
dabei  stets  den  Hebe!  bezw.  die  Schubstange  6  in  die  eine  l.nd- 
lage,  während  die  andere  lindlage  durch  Zug  an  dem  Drahtseil 
entgegen  der  Feder« iikung  hei beigefulut  wird. 

Nach  Entfernung  des  Bolzens  y  aus  dem  Hebel  kann  die 
ganze  Federanordnung  durch  Lösen  der  Verschraubung  s  aus 
dem  Gctricbcgcbäuse  entfernt  werden,  ohne  dass  es  dabei  nötig 
ist,  eine  Drahtseilverbindutig  zu  lockern. 

Die  beiden  aus  dem  <  ictrichckasten  herausragemien  Wellen- 
cn<len,  welche  die  Kettenräder  tragen,  sind  an  ihren  äusseren 
linden  auf  Kugellagern  gelagert,  die  in  der  Ausbauchung  der 
Kettenräder  angeoidnet  sind  (Fig.  '.*\,  derart,  dass  sich  die- 
selben genau  in  der  Kettenlinie  befinden.  Durch  diese  Bauart 
wird  der  seitliche  Zug,  der  auf  den  Kettenrädern  lastet,  von  den 
Kugellagern  aufgefangen,  so  dass  die  Ditleientialwelle  nur  auf 
Torsion  beansprucht  ist,  also  verhältnismässig  leicht  wird. 

Damit  die  Verdrehungen  des  Rahmens  keinen  lünfluss 
auf  das  Getriebe  ausüben  können,  ist  das  Gehäuse  in  drei 
Punkten  l>cfestigt,  und  sind  an  den  Wellenenden  des  Differen- 
tials Gleitstücke  mit  Kreuzbewegung  angeordnet.  Ferner  be- 
findet sich  zwischen  Kupplung  und  Getriebe  ein  Cardangelenk, 
durch  welches  ebenfalls  Verdrehungen  ausgeglichen  werden. 

Die  Kraftübertragung  auf  die  Hinterräder  erfolgt  durch  die 
bekannte  Kenold-Kette,  und  sind  die  grossen  Kettenrader  im 
Innern  gleichzeitig  als  staubdichte  BrenMiomnieln  für  die  kräf- 
tiger, innenbremscu  ausgebildet.  Die-e  Bremsen  werden  durch 
den  zweiten  Hebel,  der  sich  neben  dem  Schalthebel  befindet, 
bedient,  und  zwar  durch  Druck  nach  rotn,  entgegen  der  zurzeit 
herrschenden  Mode,  welche  verlangt,  dass  der  Hebel  zurück- 
gezogen werden  muss.  Die  Fabrik  bleibt  aus  rein  praktischen 
Gründen  bei  der  ersten  Anordnung,  w eil  im  Nottalle  der  Brems- 
hcbel  im  nächsten  Bereiche  des  Fahrers  liegt  und  daher  ohne 
Vornüberneigen  des  Oberkörpers  gelässt  werden  kann.  Der 


Finwand,  da-s  mit  dem  zurückzuziehenden  Hebel  mehr  Kraft 
ausgeübt  weiden  kann,  erscheint  bei  Verwendung  der  leicht- 
gehenden, modernen  Bremsen  nicht  mehr  stichhaltig. 

Sehr  kräftig  sind  die  aus  einem  Stuck  gepressten  Ketten- 
spanner gehalten,  an  denen  gleichzeitig  die  I  irchpunkte  für  die 
Backen  «1er  Innenbremsen  befestigt  sind. 

Die  zweite  Bremse  wirkt  auf  das  Ditterentialgetricbc  und 
ist  mit  Wasserkühlung  versehen.  Sic  wird  durch  ein  Pedal 
rechts  vom  Steuerrohr  betätigt.  1  he  Trommel  dieser  Bremse 
ist  an  der  Seite  mit  einem  Rand  versehen,  der  wie  eine  Kreis- 
säge gezahnt  ist.  In  diese  Zähne  kann  vom  Sitz  aus  ein  Sperr- 
kegcl  gebracht  werden,  wodurch  der  Wagen  am  Zurücklaufen 
auf  Steigungen  gehindert,  also  die  Bergstütze  ersetzt  wird. 

Durch  das  Pedal,  welches  rechts  von  der  Steuersäule  be- 
findlich ist,  wird  die  Kupplung  betätigt;  dasselbe  ist  gleichzeitig 
mit  der  Gasdrossel  verbunden  Hierdurch  wird  beim  Ausrücken 
der  Kupplung  die  Gaszufuhr  gedrosselt,  wodurch  der  Motor,  bei 
dem  ein  Regulator  nicht  vorgesehen  ist,  am  Durchgehen  ver- 
hindert wird. 

Die  Räder  laufen  auf  Kugellagern,  und  die  Naben  sind  so 
konstruiert,  dass  bei  einem  Defekt  der  Lager  die  Räder  nicht 
von  den  Achsen  ablaufen  können. 

Die  Steuerung  de>  Wagens  ist  selhsthemmend  und  wirkt 
durch  eine  federnde  Stange  auf  die  Lenkachsen. 

1  'ic  Fahrzeugfabrik  Fiscnach  ist  bekanntlich  für  die  Fabri- 
kation von  Geschützen  und  Munitionswagen  eingerichtet  und 
verfugt  daher  über  grossartige  Einrichtungen,  so  dass  bezüglich 
des  Materials  die  beste  Auswahl  gctrolfen  werden  kann;  die 
Fabrik  besitzt  sogar  eine  Schleifmaschine,  auf  der  die  fertig  ge- 
härteten Zahr.iäder  auf  richtige  Zahnform  korrigiert  werden 
können.  Bis  auf  die  Pneumatiks  werden  alle  Teile  des  fertigen 
Wagens  selbst  hergestellt,  und  die  ausgestellten  Karosserien 
können  den  besten  Marken  zur  Seite  gestellt  werden. 

Was  die  mechanische  Ausführung  betrifft,  so  zeugt  jedes 
Stück  bis  ins  kleinste  Detail  von  sauberster  Arbeit. 

Aus  dieser  ganzen  Abhandlung  aber  geht  hervor,  dass 
der  „Dixi"-Wagcn  in  seiner  Konstruktion  eine  Klasse  für  sich 
bildet  und  nicht  nur  auf  dem  deutschen,  sondern  auch  auf  dem 
internationalen  Markte,  von  welchem  die  Ausstellung  ein  Bild 
gab,  mit  zu  den  erstklassigen  Fabrikaten  gerechnet  werden 
muss. 


h  ZollUrlfentscheldung  In  Belgien.   ZtadrObrea  tu  Mu- 

atis  Porzellan,  Suhl.  Kupfer,  leizleiei  in  Gewicht  voiherrs;  hend. 
henso  wie  die  Swomvcrtciler.  dir  sogenannten  elektrischen  Zünder 
ifleetrique»  S.  II  de»  I.  Nachtrage*  zum  amtlichen  Waren- 
verzeichnis) als  „Maüihuien,  mechanische  VoiriehtuaMa  und  Werkzeuge 
aus  Kupfer  oder  jedem  anderen  Material*  mit  12  Franken  für  100  kg 
tu  verzollen. 

D.  Lieber  die  Einfuhr  von  Motorwagen  In  China  wird 
amtlicbcrseils  aus  Tieotsin  gemeldet:  Erwähnt  sei,  dass  durch  eine 
hiesige  deutsche  Firma  auch  lr>  von  der  Herlincr  Molorwagcnfabrik 
Tenrpelhui  gelieferte  Gasotine-Motor  wagen  zu  je  14  Sitzen  lür  den 
kaiserlichen  Huf  in  Peking  eingeführt  worden  sind  (Im  Heft  1904  dieser 
Zeitschrift  hatten  wir  hieo'iber  eingehend  berichtet.)  Eine  allgemeinere 
Verwendbarkeit  von  Motorwagen  für  Hefördeinngs-zwecke  für  Personen 
und  leisten  dürfte  an  den  schlechten  Wegen  ausserhalb  der  Fremden- 
niedcilassuug  seheitern,  innerhalb  ihrer  aber  infolge  der  geringen  Aus- 
dehnung der  Niederlassung  nicht  lohnend  sein 


Kalendarium. 


15—  9.  April.  Auluruobil-AuMitelluiig  in  Kopenhagen. 
10.-29.      Automobil-Ausstellung  in  Wien 


18.  -25.       Cuidinglev-Ausstellung  in  Agricull.  Hall,  I^inilon. 
19.  MotorbooUenncn  in  Wien  auf  der  Donau. 

27.-5.  April.  Automobil-Ausstellung  in  Wathington. 
April      1         Versuche  mit  leichten  Wagen  vom  Engl.  Autom.-Club. 
2.  — 16.       Molorhool-Kennen  in  Monako,  danach  Algier— Toulon  in 
2  Etappen,  Algier  -  Mahon.  Mahon  — Toulon. 

19.  —  30.       Internationale  Automobil-Ausstellung  in  Stockholm. 
14.— 23.      Woche  von  Nizza. 

23.  Slrxsjenrennen  Paria — Roubaix  von  VA 

2'h    7.  Mai.    Automobil-Ausstellung  in  Genf. 


1  -15. 
I.— 31, 

14 
14 


7.-21. 

15. 
30. 
31. 


der  Motorboote. 
Automobil-Ausstellung  in  LAttich 
MotorradkonkurTenz  in  Nürnberg, 

Internationales  Rennen  d.  Motorradfahrer-Vereinigungen. 
Konkurrenz  der  industriellen 

Automobil-Club. 
Internaüonale  Konkurrenz  von 

in  Paris  von  l'Auto. 


Ungarischen  Automobil-Club. 
Motorbcioirennen  in  Juvisy. 

Englisches  Auisch-idunga-Rennen  (Gordon  Bennett). 
Motorradrennen  auf  der  Iniel  Man  (Engl.  Aut.-Club). 
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Von  der  Internationalen  Automobil-Ausstellung  1905  in  fytrlin. 


IV.  Weiteres  vom  Pittler-Stand. 

(Kimwiwmw  " 1  Heu  «  S.  tcw.t 


Der  v.  Pittlersche  hydraulische  Kapselmotor. 

Die  grossen  Vorzüge  einer  Kraftüheitiagung  mittels  eines 
so  fein  verteilten  Stoffes  wie  Wasser  brauchen  kaum  wiederholt 
zu  werden.  Gerade  bei  Automobilen  jeilocli  fallen  dieselben 
derartig:  ins  Gevvicbt,  Jan  ein  abermaliger  kurzer  Hinweis  nicht 
überflüssig  erscheint. 

Die  nur  in  vier  Stufen  mögliche  l'cbcrsctzung  der  Zahn- 
radgetriebe reicht  für  den  schnellen  Reisewagen  wohl  aus, 
bietet  aber  erhebliche  Bett  iebsschw  ierigkeileu  bei  den  in  -.tüdüsche» 
Strassen,  in  Durchfahrten  und  auf  engen  Höfen  verkehrenden 
t  iebrauchsfahrzetigen.  Geschäfts-,  Last-,  Post-,  Feuerwehr-, 
Militär-  und  dergleichen  Fahrzeuge  müssen  befähigt  sein,  in 
allen  Kraft-  und  Gescbwindigkeilsabstufungen  das  günstigste 
Arbeitsprodukt  an  den  Triebrädern  herzugeben.  Eine  häufige, 
mit  Zeitverlusten  verknüpfte  Umschaltung  ist  hier  durchaus  un- 


Stillstand und  Rückwärtsgang:  alles  mit  einem  einzigen  Hebel 
bezw,  Hahn.  Eine  Auskupplung  des  Motors  ist  hierbei  über- 
flüssig, derselbe  läuft  stets  mit  seiner  normalen  Tourenzahl  weiter. 

Die  Konstruktion  dieses  Kapselmotors  bezw.  der  Kapsel- 
pumpe geht  aus  deo  eingefügten  Abbildungen  Fig.  2  bis  5  hervor. 
Von  deo  drei  grösseren  zylindrischen  Scheiben  sitzen  die  beiden 
äusseren  fest  auf  der  bohlen  Achse.  In  dieser  dreht  sich  die 
eigentliche  Triebachse,  auf  welcher  die  mittlere  Scheibe  auf- 


n|  i  . 

tunlich.  Mit  einem  einzigen  Hebel  sind  möglichst  sämtliche 
L'ebersetzungsstufen  des  Vorwärts-  und  Rückwärtsganges,  der 
Stillstand  und  die  Bremsung  zu  betätigen. 

Der  auf  der  Ausstellung  vorgeführte  hydraulische  Antrieb 
Ivergl.  Fig.  1 )  war  sozusagen  eine  schemaÜsche  Ausführung:  Eine 
Primärpuuipc,  für  welche  der  Pittlersche  Kapselmotor  diente,  w  urde 
von  einem  Elektromotor  in  Unidrehung  versetzt.  (Der  Elektro-  j 
motor  vertrat  hier  den  Benzinmotor  des  Automobils.)  Das  aus 
dieser  l'umpe  uuter  starkem  Druck  geförderte  Oel  wurde  nach 
Durchfluss  eines  Dreiweghahnes  zwei  verschieden  grossen 
Sekundär-Kapselmotoren  zugeführt,  welche  auf  den  Enden  der 
mit  Wendegetriebe  (Differential)  versehenen  Anlriebacbse  sassen. 
Von  diesen  Motoren  führte  eine  Rückleitung  zur  Primärpumpe. 
Je  nachdem  nun  durch  Einstellung  des  Hahnes  das  Oel  einem 
der  beiden  Motoren  oder  den  beiden  zugleich  zugeführt  wurde, 
erzielte  man  die  verschiedenen  gewünschten  Ucbcrsctzungsgradc. 
Eine  Umdrehung  der  Durchflussrichtung  bewirkte  Bremsung, 


Fig.  2. 

gekeilt  ist.  Letztere  enthält  in  zwei  diametral  gegenübersitzen- 
den Schlitzen  zwei  seitlich,  also  in  der  Längsrichtung  der 
Achse  verschiebbare  Zwischenwände.  Ihre  Verschiebung  erfolgt 
beim  Drehen  der  Achse,  also  auch  der  mittleren  Zylindcr- 
-cheibe  durch  die  kurvenförmige  Profilicrung  der  beiden  Seiten- 
scheiben.  Diese  ist  so  gewählt,  dass  die  verschiebbare  Wand 
immer  gerade  dazwischen  passt.     Denkt  man  sich  nun  die 


Vig.  3. 

Scheiben  von  einem  Gehäuse  umschlossen,  so  werden  durch 
die  Zwischenwände  zwei  Hohlräume  geschalten,  von  denen  bei 
der  Umdrehung  der  Mittclscheibe  stets  einer  mit  der  im  Ge- 
häuse befindlichen  Ein-  oder  AusmiindungsötTnung  in  Vci- 
bindung  gebracht  wird.  Die  bei  der  Rotation  bewirkte  Wasser- 
verdrängung hat  die  gewünschte  Pumpenarbeit  zur  Folge.  Wie 
sofort  ersichtlich,  kann  diese  ventillose  Pumpe  auch  in  uni- 


Fig.  4. 

gekehrter  Richtung  arbeiten,  wobei  Ein-  und  Ausslröuiung>- 
richtung  vertauscht  werden.  Diese  Eigenschaft  ist  von  be- 
sonderer Wichtigkeit  für  automobilen  Betrieb,  weil  sie  die  ein- 
fachste Möglichkeit  des  Anhalten;,  Bremsens  und  des  Rück- 
wärtsganges bietet. 

Besondere  Einrichtungen  verhindern,  dass  der  Gegendruck 
so  hoch  ansteigt,  dass  der  Motor  zum  Stillstand  gebracht  wird. 
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Uebcr  den  Wirkungsgrad  dieser  Kraftübertragung  sind  die 
Versuche  noch  nicht  al ige« chlortet).  Sollte  er  jedoch  tatsäch- 
lich nicht  besser  odn  noch  geringer  sein,  als  derjenige  der 
zurzeit  üblichen  Getriebe.  winde  doch  eine  gering!  Ver- 
schlechterung denselben  den  unbestreitbaren  Vorzügen  des  i  ,c- 
triebes  gegenüber  nicht  in»  Gewicht  füllen. 

Wir  müssen  uns  heut  mit  diesem  kurzen  Hinweis  au) 
eine  im  Entstehen  begriffene  beachtenswerte  Neuheit  begnügen, 
bis  uns  weitere  Versuchsunlctlauen  zu  einer  ausluhrlichen  lle- 
Schreibung  in  den  Stand  setzen. 

Die  v.  Pittler'schen  Reibradgetriebe. 

1'illler  bat  zwei  k ci bradgetriebe  gebaut,  ein  Konisches 
für  leichtere  Wagen  und  ein  Doppel-Plan-Schcibcn-Getricbe  für 
grössere  Kraftübertragungen,  Das  entere  ist  in  Fig  t.  und  7 
dargestellt. 

Der  Motor  /  ist  durch 
nrei  Kugel  gclcnk-Kupplun^en  S 
und  2  mit  der  Getriebewelle 
verbunden,  auf  welcher  ver- 
schiebbar das  Diskusrad  3  ist. 
Sein.:  Reibfläche  wird  aus  ein- 
zelnen zusammengepreßten 
Lederscheiben  gebildet,  welche 
gegen  den  konischen  Reib- 
kegel I  schleifen.  Die  Achse 
des  letzteren  ist  mit  der  An- 
triebachse  des  Wagens  durch  ein  Kcgel-Rädcipaar  verbunden 

Je  nachdem  das  Disku>rad  an  den  grossen  oder  kleinen 
Halbmesser  des  Reibkcgels  angreift,  w  ird  ein  grosses  I  irch- 
moment  mit  kleiner  Geschwindigkeit  "der  ein  kleines  Dreh- 
moment mit  grosser  Geschwindigkeit  erzeugt. 

Die  V  erschiebung  des  1  'iskusrades  aut  seiner  Welle  be- 
wirkt eine  in  letzterer  leerlaufende  Spindel,  welche  durch  einen 
Fusshebel  vom  Fahrer  mit  der  Motorwelle  ge-  oder  entkuppelt 
wird,  wodurch  eine  \  erschiebung  des  Diskusrades  und  eine 
Veränderung  der  Ucbersetzung  stattfindet. 

rieim  Auskuppeln  des  Motors  läuft  d.is  Diskusrad  von 
selbst  wieder  in  seine  Anfangsstellung  zurück,  in  weichet  es  bei 
kleinster  Geschwindigkeit  das  grösste  Kxaftmumcnt  äussert. 


Die  llewegungsumdrchuug  zum  Rückwärtsgang  wird  durch 
Andrücken  eines  zweiten  Diskusrädchens  (Seitenansicht  in  Fig.  6) 
bewirkt,  welches  zwischen  Hauptdiskus  und  Reibkegel  ge- 
schaltet wird.  Auch  hier  genügt  ein  einfacher  llebeldruck,  so 
dass  augenblicklich  vom  V  orwärts-  auf  den  Rückwärtsgang  und 
umgekehrt  übergegangen  werden  kann. 


Fig.  ''• 

Fig.  7  veranschaulicht  den  Einbau  dieses  Getriebes  in 
einen  leichteren  Wagen. 

Fiir  schwerere  Fahrzeuge  eignet  sich  das  Hoppe I-IMan - 
schcibcn-Gctricbe  [Fig.  s  und 

Die  Planscbeiben  sind  übrigens  nicht  ganz  „plan",  sondern 
ein  wenig  konisch,  so  dass  die  anzupressenden  Reibräder  stets 
senkrecht  zu  ihrer  Fläche  laufen.  I  lierbei  ist  zu  beachten,  dass 
der  ideelle  Drehpunkt  der  Kcibradwc'le  giade  in  ihrer  Mitte  und 
im  Schnittpunkt  ihrer  Achse  mit  der  I'lanscheiben-Achse  liegt. 

Fidler  presst  gleichzeitig  zwei  lederbesetzte  Reibräder 
gegen  zwei  Planscbeiben,  um  den  spe/ilischcn  Anpressungs- 
druck  auf  die  Hälfte  zu  verkleinern.  Damit  beide  Reibräder 
genau  mit  gleichen  Umfangsgeschwindigkeiten  die  Flanscheibcn 

berühren,  wird  zwischen  erstere 
ein  \iifgleichgetriebe  ge- 
schaltet Dieses  sitzt,  wie  aus 
Flg.  8  ersichtlich,  ausserhalb 
der  Reibräder  vorn  an  der 
Krcu?gelenkkupplung  der  An- 
triebwelle  und  betätigt  die 
beiden  Reibräder  dadurch,  dass 
es  dieselben  durch  zwei  zen- 
trisch in  einander  gesteckte 
Wellen  unabhängig  von  ein- 
ander antreibt.  Iis  ist  hier 
ein  Planeten- Ausgleichgelriebe 
in  einer  besonders  dauerhaften 
und  geeigneten  Austührungs- 
form  zur  Anwendung  ge- 
kommen. 

Dreht  man  die  Reibrad- 
welle um  den  vorerwähnten 
idceltenc  Drehpunkt, indem  man 
ih:e  Enden  in  entgegengesetzter 
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Kichtung  mittels  eines  Hebels  in  Gleitbahnen  verschiebt.  so  er/iell 
man  Kuppluni;,  Vorwärlsgang.  Fnlkupplung  und  Rückwärtsgang 
Die  Verschiebung  der  Rcibr ädet  ruf  ihrer  Welle  unil  'lamit  die 
Abstufung  der  Krafimomente  und  Geschwindigkeiten  liadet  in 
ähnlicher  Weise  statt  wie  bei  dem  konischen  Keibradgetrielic. 

Aus  Fig  S  ist  zur  Genüge  ersichtlich,  in  welcher  Weise 
die  axialen    und    radialer.   Knicke    durch  Kugellager  aufgc 


n..mmen  r-ind.  An  den  Kaden  der  Plansch  ei  lienwellen  ;-it/cii 
die  kleinen  Kettenräder,  deren  Zahnkränze  genau  über  den 
Kugellagern  laufen. 

Fig.      zeigt  den  Einbau  dieses  Getriebes  in  ein  Fahrzeug 
mit  Kettenantrieb. 

Es  genügt  nicht,  einfach  festzustellen,  dass  hier  neue 
Reibradgetriebe  vorliegen . 
welche  die  Zahl  der  vor- 
handenen noch  lim  zwei  widere 
Abarten  vennehreti,  die  den 
Markt  entweder  schon  geräumt 
haben  oder  noch  behaupten. 
Zumal  nicht  bei  dem  teilweise 
lierechtigten  Misstrauen,  welches 
gegen  iiie  Reibradgetriebe  be- 
steht. Denn  dieses  Getriebe 
verbukt  grade  ilurcfa  seine 
scheinbare  Linfachheit  jeden 
Laien  oder  I  l.dbtcehniker  sieh 
mit  ihm  zu  beschäftigen.  Hieran 
liegt  es  auch,  dass  man  die 
w  idersprci  hendsten  Urteile  über 
dasselbe  aus  der  Rraüs  hört. 
Die  Erklärung  hieiliir  ist  darin 
zu  linden,  dass  diesei  einfache 


Mechanismus  niemals  brauchbare  Ergebnisse  Conlern  kann  in 
den  Händen  eines  Nicht-Ingenieur?,  also  solcher  Leute,  die  sich 
wob]  diesen  Titel  angemasst,  abei  nicht  die  zur  Ausfüllung 
ihres  Herutes  durchaus  notwendigen  Vorkenntnisse  und  Fällig- 
keiten .ingeeignet  haben. 

Wie  schwierig  die  Hedingungen  grade  bei  dem  Rcihrad- 
Geiriebc  liegen  mag  aus  den  nachstehenden  Grundsätzen  er- 
sehen werden,  welche  ich  dem 
VII.  Kapitel  meiner  „Aulomobil- 
Kritik"  eiitnehine.  \n  Hand 
dersellien  ist  eine  l'iulung  iler 

vorhandenen  Reibrad  -  Kauarten 
leicht  ausführbar. 

Ich  glaube  aber  voraus- 
sagen zu  können,  dass  die  I'itllcr- 
schen  ( betriebe  diesen  Grund- 
Iieiliugungen  in  grossem  Um- 
fange  genüge- n. 

virnndsätze  für  Automohil- 

reibrail-tletricbe: 
a»  Das  zu  übertragende  Arbeits- 
motnent    (Kraft    un>l  Um- 
drehungsgeschwindigkeit |  soll 
bei  Veränderung  seiner  Pak-, 
toreu  konstant  bleiben. 
b>  Das  iletiiebe  soll  aus  einem 
weicheren  und  einem  härteren 

Reibrad  bestehen,  wobei  das 
antreibende,  mit  der  Stirn- 
lläcbe  arbeitende,  das  weiche, 
und    das   angetriebene,  mit 
der  ScheibeuSläche  arbeitende, 
das    harte   sein   muss.  da 
ersten?    sich    dauernd  mit 
dein  Motor  dreht,  also  einer 
gleiehmässigen  Abnutzung  an  seinem  ganzen  Umfange 
unter  «inten  ist.    I)as  getriebene    Rad   läuft  je  nach  den 
Fahr  vidersländen   schneller  oder  langsamer  bezw  steht 
still,  würde  sieb  als--  ungleich  abnutzen,  wenn  es  nicht 
aus  ganz  hartem  Stoff  bestände 
ci  Damit  die  treibenden  weichen  Räder  mit  ihrem  Umfange, 
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also  gleichmiissig  der  Abnutzung  unterliegen,  sind  sie 
stets  als  Reibräder  und  nicht  als  Reibscheiben  anzuordnen. 

d)  Das  treibende  Rail  rauss  für  die  kleinste  Geschwindig- 
keits-,  also  die  grösste  Kraftleistung,  stets  auf  den  grössten 
Hebelarm  der  Reibscheibe  tretten,  also  an  ihrem  Umfange 
und  nicht  an  ihrer  Achse  mit  der  höchsten  l  ebersetzungs- 
stufc  beginnen.  Hierdurch  wird  ein  geringerer  Anpressungs- 
druck  erforderlich,  denn  derselbe  ist  eine  Funktion  der 
Geschwindigkeit. 

c)  Die  Lagerung  des  Reibrades  zur  Reibscheibe  uiuss  duich- 
aus  starr  und  unverrückbar  sein  in  einem  besonderen 
starren  und  geschlossenen  Lagerkörper,  sowie  durchaus 
unabhängig  »on  etwaigen  Verlegungen  des  elastischen 
Rahmens. 

f)  Sämtliche  Lager-  uiid  Anpressungsdrücke  sind  möglichst 
unmittelbar  durch  sich  selbst  schntietende  Kugellager  auf- 
zunehmen. Vor  allem  ist  auch  den  axialen  Druckkomt>o- 
uenten  hierdurch  Rechnung  zu  tragen. 

g>  Der  Wechsel  in  der  l'ebcrsetzung  <oll  selbsttätig  von  de  r 
sich  ständig  drchcn.len  Molorwellc  durdl  einen  einfachen 
Mechanismus  bewirkt  werden,  weither  nur  «lurch  einen 


kleinen  Fusshebel  mit  geringem  Hub  oder  ganz  selbsttätig 
in  Bewegung  gesetzt  wird.  F.in  leichtes  Anheben  bezw. 
ein  geringer  Druck  des  Fusscs  soll  eine  grossere  oder 
kleinere  Gescbwiudigkeitsüherselzung  zur  Folge  haben. 
h|  Vor-,  Rückwärtsgang  und  ausgekuppelte  Brernsstellung 
sollen  mittels  eines  einzigen  Handhebels  in  drei  Anschlag- 
stellungen  zu  erzielen  sein  und  zwar  derartig,  dass  man 
vom  Vorwärts-  auf  den  Rückwärtsgang  augenblicklich 
übergelnn  kann,  ohne  weitere  Schaltung,  Kupplung  oder 
Motorregelung,  und  dass  dieser  Handhebel  gleichzeitig  als 
Anpre-sungshebel  des  Reibrades  gegen  die  Reibscheibe 
dien«. 

i|  Besondere  Kupplungen  zwischen  Motor  und  C.ctriebc 
Sollen  fortfallen. 

ki  Die  der  Abnutzung  unterworfenen  Teile  (treibendes  Reib- 
rad) sollen  leicht  zugänglich  und  auswechselbar,  das  Ge- 
triebe selbst  aber  staubdicht  abgeschlossen  sein. 

Ii  tiewicht-  und  Raumbeanspruehung  dürfen  nicht  grösser 
sein  als  Zahnradgetriebe  \on  gleichen  l 'ebersetzungs-  und 
l.eistuugsverhältnisscn. 


Die  deutsche  Automobilindustrie  und  die  Handelsverträge. 


Vau  Di.  jur.  R.  Hit  r  ne  r-Iieilin.  (Sctluss.) 


In  Belgien  werden  Motorwagen  nach  folgender  Zollposition 
verzollt: 

No.  SX    Maschinen,  Mechanismen  und  Werkzeuge 

aus  Aluminium  40  Frcs.  p.  100  kg 

r   Gusseisen   2     „      ,    „  „ 

.    Schmiedeeisen  oder  Stahl  4     „      .  „ 

,    Holz  10%  vom  Werte 

,    Kupfer   oder  jedem  anderen 

Material  12  Frcs.  p.  tlKi  kg 

(Die  Zölle  sind  gegen  ietzt  nicht  erhöht  worden.) 

5.  Schweiz. 

No.  913.    Fuhrwerke  zum  Personen-  und  Gütertransport, 
mit  mechanischem  Motor,  einschliesslich  der  Fahrräder; 
nicht  mit  I*der  überzogen,  nicht 

gepolstert  40  Frcs.  p.  1 1  Ml  kg 

No.  014.    Dieselben,  mit  l.cder  über- 
zogen oder  gepolstert    .    .    .    60  ... 
(Jetziger  Zoll:  20  bezw.  70  Frcs.) 

No.  '>24.    Luxusschiffe  30    ,      „    ,  . 

(Jetziger  Zoll:  derselbe.! 

6.  Italien. 

No.  1  Hl .     Lastwagen   für  gewöhn- 
liche Strassen  22  Frcs.  p.  100  kg 

(Jetziger  Zoll:  derselbe.) 

No.  182.    Personenwagen  für  gewöhnliche  Strassen: 

a)  mit  nicht  mehr  als  2  Rädern  .    42  Frcs.  per  Stück 

b)  mit  mehr  als  2  Rädern  und 

nicht  mehr  als  5  Federn        .110  „ 

c)  mit  mehr  als  2  Rädern  uud 

mit  mehr  als  '>  l  edern  .    .    .  330  ... 
(Jetzige  Verzollung:  dieselbe.) 

Personenwagen  für  gewöhnliche  Strassen,  im  Rohen,  nicht 
fertiggestellt,  zahlen  die  Hälfte  des  Zolles  für  die  fertiggestellten 
Wagen. 

No.  183.    Schiffe,  Barken  und  Kähne: 

a)  für  die  Schiffahrt  bestimmte   .  zollfrei 
b|  für   den    inneren    Dienst  der 
Reeden,   Iiiifen,  Seen,  Flüsse 
oder  schiffbaren  Kanäle  oder 
Wassergräben : 

1.  mit  Körper  aus  F.isrn  oder        Brntimr-  ~- 

Siahl   37,80  Frcs. 


2.  mit  Körper  aus  Holz,  wenn 
auch  mit  Eben  oder  Suhl 

gemischt  17,.tO  Frcs. 

c)  für   die    Binnenschiffahrt  auf 

Seen  und  Flüssen  zollfrei 

(Jet/ige  Zolle:  dieselben ) 

7.  Rumänien. 

No.  7T>2.  Fahrzeuge,  die  nicht  auf  Schienen  laufen:  Auto- 
mobilwagen  uud  Motor fahnäder,  mit  Benzin,  Elektrizität  oder 
jeder  anderen  Kraft  ausser  der  \on  Tieren  in  Bewegung  gesetzt, 
das  Stück  im  Gewichte  von: 

a)  lOOO  kg  oder  mehr  ....    00  l  ies.  p.  100  kg 

b)  unter  100<>  bis  "<•<)  kg  ...    90    „      .  . 

c)  unter  5u0  bis  2.">0  kg    ...  120    .      .  „ 

dl  unter  Jöü  bis  HM  kg    .    .      15h  „    „  „ 

et  unter  100  kg  180    .     .    a  . 

(Jetziger  Zoll:  3oO  bezw.  160  Frcs.  per  .Stück.) 
No.  753.    Bestandteile  und  Stücke 
von  Motorwagen  und  Motor- 
fahrrädern, getrennt  eingeführt 
oder  als  Krsatzteile    ....  l*«i  Frcs.  p  100  kg 
(Jetziger  Zoll:  7il  Fres.) 

No.  Schifte  für  Binnengewässer  und  Flüsse: 

1.  aus  Holz,  wie  Kaiks,  Schlcp-     p.  i,,»»»  FunniMm 
per,  Barken  5  Frcs. 

2.  aus  F.iscn  10  Frcs. 

I Jetziger  Zoll.  SO  Frcs.  per  Stück  ) 

Materialien  für  den  Schiffsbau  und  Ausrüstungsgegen.stände 
für  Schiffe  werden  nach  Beschaffenheit  des  Materials,  aus  dem 
sie  bestehen,  verzollt. 

8.  Serbien. 

No.  (>f>2.  Automobile  und  deren  Teile,  darunter  auch 
Autoniobilrnotorcn : 

1.  für  Gütertransport  10*  „  vom  Werte 

2.  andere  15°/„  „ 

i Jetziger  Zoll:  sehr  verschieden.) 

No.  (m7.  Binnenfahrzeuge: 

1.  mit  Motoren,  für  Güter-  und 
Personcnbclörderung  .    .    .    .    10»  „  vom  Werte 

2.  andere  Schilfe  12"  „  . 

3.  Luxusschiffe  und  Kähne,  mit 

oder  ohne  Motoren    ....    20%     .  » 
(Jetziger  Zoll:  sehr  verschieden.) 
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Oer  kastenzug  der  Neuen  Automobil-Gesellschaft  mit  dem 

Traktor  „Durch**. 

Art  und  Wesen  dieses  Lastenzuges  ist  heute  in  allen  I  Oberleutnant  Trost,  der  seit  einer  Reihe  von  Jahren  mit 


interessierten  Kreisen  bekannt.  Wir  haben  darüber  anläßlich  der 
seinerzeitigen  probeweisen  Vorführungen  auf  dem  Tenipelhüfer 
Felde  einsehend  in  Heft  10.  S.  250,  Jahrgang  1903  der  Zeit- 
schrift berichtet.  Herr  Oberleutnant  Trost  hatte  bekannt- 
lich  nach   dem  Ausfall  jener   Proben   der  „Xeuen  Automobil- 


seltener  Energie  auf  t'.mnd  seiner  personlichen  Lrfahrungcn  in 
den  Kolonien  diesem  Ziele  unbeiiTt  und  opferbereit  zustrebte» 
aber  auch  dem  erfolgreichen  Eintreten  der  N.  A.  G.  An- 
erkennung gebührt. 

Leider  fehlen  uns  noch  so  detaillierte  Angaben,  wie  in 


Hiß  I 

Gesellschaft"  drei  solcher  Lastzugma<chinen  zur  Verwendung  in 
Deutsch-Südwest- Afrika  in  Auftrag  gegeben.  Die  Ablieferung 
dieser  ist  natürlich  längst  erfolgt;  die  inzwischen  eingetretenen 
Wirren  in  jenem  Teile  der  Kolonien  verhinderten  indessen  bisher 
einen  F.inblick  in  die  Bewahrung  dieser  Transportfahrzeuge  in  der 
Praxis.    Jetzt  geht  uns  die  Mitteilung  zu,  dass  vich  dieselben 


diesem  Falle  von  vielen,  ,nesonders  von  Unternehmern,  Kon- 
strukteuren und  FiuanAräfteu.  sehnsüchtig  erwartet  werden 
Aber  uns  werden  liebenswürdigerweise  die  drei  hier  repro- 
duzierten Photographien  zur  Verfügung  gestellt,  welche  die 
Fahrzeuge  nach  Aufnahmen  an  Ort  und  Stelle  in  vollem  Be- 
triebe zeigen.    Die  Betrachtung  derselben  bietet  einen  weilen 


Kig.  3. 


bisher  nach  jeder  Richtung  bewährt  haben,  trotzdem  die  in 
Frage  kommenden  Betriebsum«tände  Schwierigkeiten  boten, 
von  welchen  die  hier  möglich  gewesenen  Versuche  doch  nur 
ein  schwaches  Bild  geben  konnten.  Nach  den  uns  gewordenen 
Mitteilungen  erscheint  die  Brauchbarkeit  dieser  Lastenzüge  dar- 
getan. Damit  würde  die  so  vielseitig  angestrebte  Dienstbar- 
niacbuag  der  Motorwagen  lür  praktische  Bedürfnisse  eine 
wesentliche   Förderung    erfahren    haben,    wofür    dem  Herrn 


Ausblick  auf  dieses  Verwendungsgebiet  der  Automobilen  und 
wird  gewiss  da/u  beitragen,  erneut  und  mit  F.rfolg  zu  weiteren 
Versuchen  anzuregen  und  das  allgemeine  Interesse  au  die  Fort- 
entwicklung solcher  Betriebe  zu  fesseln. 

Fig.  1  zeigt  die  beiden  Lisizügc  beim  Beladen  in 
Swakopmund,  Fig.  2  und  3  auf  der  Reise,  mit  Wiiulevomchluiig 
arbeitend.  Dlg  tief  im  Sande  eingesunkenen  R.ider  lassen  die 
Schwierigkeit  des  Terrains  erkennen  o.  Cm— 
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H.  Zur  Lage  der  Motorwagen-Industrie  im  leinen  Jabr« 
berichtet  die  Handelskammer  zu  Mannheim:  In  der  Mannheimer  Fabrik, 
die  Gas-,  Benzin*  und  Sauggas-Motoren  sowie  Beniin-Aniomobile  bei- 
stellt, war  die  Abteilung  für  ortsfeste  Motoren  das  ganze  Jahr  hindurch 
voll  beschäftigt,  nur  besten  die  EiUägnisse  sehr  zu  wünschen  übrig, 
weil  der  Wettbewerb  nach  wie  vor  auf  die  Preise  drfickt.  Der  noch 
KU  Anfang  des  Jahres  bedeutende  Kupon  nach  Kussland  hat  bald  nach 
Heginn  des  Krieg"  nachgelassen  uod  ist  jetzt  kaum  noch  erwähnens- 
wert. Die  Produktion  in  Automobilen  ist  stets  auf  inchreie  Monate  aus- 
verkauft. Der  Export  ist  fortwährend  im  Steigen  begriffen  und  er- 
streckt sieb  mehr  und  mehr  auch  auf  grusse  Modelle,  auf  die  das  Werk 
in  neueier  Zeit  das  Hauptgewicht  legt. —  In  einem  Heuchle  der  Handels- 
kammer zu  Darrustadl  heissl  es:  Die  Produktion  in  Fahrladern.  Näh- 
maschinen und  Motorrädern  weist  eine  Steigerung  gegen  dag  Vorjahr 
auf.  Namentlich  hat  das  Motorwagengeschäft  einen  ganz  namhaften 
Aufschwung  genommen,  welcher  in  den  nächsten  Jahren  sieb  wohl  noch 
steigern  durfte.  Auch  wurden  /erlegte  Fahrräder  in  steigendem  Masse 
abgesetzt.  Fahrräder  niussten  zu  mei9l  niedrigeren  Preisen  als  im  Vor- 
jahre verkauft  werden,  wahrend  die  Preise  für  Aulumobile  sich  durchaus 
befriedigend  gestalteten  und  die  Nähmaschinenpreise  stabil  blieben. 
Durch  Einrichtung  einer  neuen  Mutorwagenabteilung  konnten  ca.  3S0 
neue  Arbeiter  eingestellt  werden.  —  Die  Handelskammer  zu  Potsdam 
sagt:  In  dem  Artikel  .leichte  und  schwere  Motorgeschäftswagen"  ge- 
langten im  Laufe  des  Jahres  eine  ganze  Anzahl  Wagen  nach  allrn 
Städten  des  Reiches  zur  Ablieferung,  doch  sind  in  der  weiteten  Aus- 
breitung dieser  Typen  die  Polizeivetbote  sehr  hinderlich,  so  sind  u.  n. 
Breslau,  Dresden,  Leipzig  fftr  Automobile  so  gut  wie  gesperrt,  da 
die  llauptstrassen   nicht   für   den  Verkehr    mit  Kraftwagen  freigegeben 


sind.  In  der  «weilen  Jahreshälfte  herrschte  eioc  grosse  Nachfrage,  be- 
sonders in  Merlin,  nach  Dioscbken  und  Omnibussen  lür  den  öffentlichen 
Verkehr,  Tun  denen  angeblich  eine  grössere  Anzahl  im  Bau  ist.  Auch 
nach  Schlesien  wurden  Omnibusse  geliefeit.  Vun  den  Militärbehörden, 
welche  verschiedene  Aufträge  erteilt  haben,  wird  dem  Automobil  viel 
Interesse  entgegengebracht.  Ferner  werden  viele  Luxuswagen  Teilangl, 
deren  Fabrikation  nunmehr  neu  aufgenommen  worden  ist  Die  im 
vorigen  Jahre  gemeldete  erfreuliche  Belebung  des  Eipottgeschäfts  hat 
leidet  in  diesem  Jahre  nicht  fortgedauert,  was  zum  grossen  Teil,  soweit 
es  Kussland  und  •  istasien  anbetrifft,  auf  den  zwischen  Rmsland  und 
Japan  wütenden  Krieg  zurückzuführen  ist.  So  musslen  des  Krieges 
wegen  Aufträge  für  Kussland  und  Japan  angehalten  werden,  und  China 
zögert  mit  seinen  Nachbestellungen.  Dagegen  erschloss  sich  ein  neues 
Feld  in  Indien,  wohin  bereits  Lieferungen  erfolgt  sind  und  neue 
grossere  erwartet  werden.  Auch  nach  Schweden.  Norwegen.  Däne- 
mark. Holland  und  England  werden  Motorwagen  ausgeführt.  Wie  auf 
dem  Ochielc  des  Kraftwagenbaues.  ist  auch  für  Motorboote  ein  Export 
nach  Frankreich  in  nennenswertem  Umfange  nicht  zu  erwarten.  Der 
Grund  liegt  ia  der  geringen  Kenntnis  der  Franzosen  von  der  Güte  der 
deutschen  Fabrikate  und  auch  vielleicht  in  einem  grossen  l.okalpaltio- 
tismiK,  denn  in  liezug  auf  technische  Leistung  und  Sauberkeit  des 
Flaues  sind,  wie  uns  berichtet  wird,  die  deutschen  Schiffsmodelle  den 
französischen  bei  duicbweg  niedrigeren  Preisen  (iberlegen.  Nach  Eng- 
land und  den  Kolonien  sowie  Amerika  kommt  wegen  der  hoch  eul- 
,'  wickelten  Eigenproduktion  dieser  Länder  ein  Exportgeschäft  nicht  auf. 
Von  sonstigen  Ausfuhigchieten  dürfte  vielleicht  Kussland  für  die  nächste 
Zeil  in  Frage  kommen. 


Ein  amerikanischer  Wagenmotor. 


Tiot/deiii  es  sieh  hei.iusgrslelll  hat.  das*  sich  riet  M..|m  mit 
l.ultkühliing  nicht  für  den  Wagenlielrieh  eignet,  wei-b-n  dorrt  von  Zeit 
M  Zeit  wieder  Versuche  gemacht,  web  bc  die  Mängel  dei  Luftkühlung 
l»csriligrn  sollen.     Wenn  es  gelingen  will  de.   einen  luftgekühlten  Motoi 


I  ii  Wagen  /n  konstruieren,  dann  wäre 
Bcdiilfnis   abgeholfen,    «eil    dei  Kellieli 


imfiestrcilhar  einem  großen 
la-iuiih  bedeutend  vereinte  I  i 
und.  Die  Anwendung  dei 
-Luken  Kompulsion  und 
dei  Vmskiiid.  d.e-s  das  Aus- 
|MJ(Tveiitil  gis*'flnet  werden 
timss.  bevor  der  Kolben 
nach  der  Explosion  seinen 
lieKten    *t;iiid  onoii  bt  bat. 


Die  Fabrik  baut  zwei  W.igclitypen  von  |0  und  24  TS..  .Iii-  j,i!t 
luligckiililicn  Mntoi.  ii  versehen  sind,  und  dieseltn-n  sollen  «n  h.  » »• 
.Ibosibss  Age-  seht  et  In,  arUssl  im  August  toi  der  J'iuhet'ahii  um 
Atlantic  /ii  Atlantic  rorhr  gut  hewätul  haben  In  der  l-'igiii  ]  sehen 
«ti  einen  Schuht  dun  h  ilen  ttcMni  Der  Auspiitls.  hhts  Min. Irl  »ich  in 
dei  Figm  us-hls.  etwas  Hm  dem  Kolben  fiie  Auspuffgase  cntiveii  hon 
/iiii.'u  hsi  dun  Ii  diesen  s.  hin/.  u  ul.ei  sie  ein  Küeks,  hlagv  entil  passiere  u. 

in  ein  Kohr,  web  lies   mit  «lein  eigentli.  I        Aiisputttohr  in  Verbindung 

sieht,  s-.b.ild  der  Kothen  seinen  Weg  Stadt  oben  angelielen  hat.  öftiu-t 
sletl  das  Anspiirt'vciilil.  und  die  übrige»  veilu.iunteii  (iase  können  enl- 
uci.  heu  l>ie  g.m/e  Komm, Iii,, I,  Ml  ,j,  h  ist  'luuhaiis  im  Iii  neu.  ahi-i 
es    ist   iiiteiess.mt.    ,Uss         .1,11,1,  Anweiiduiig   dei  Fitm.i  an- 

scheinend   gelungen    ist.   Motoren   mit    l.ullkülmilig   in   viel  giössou-n 


Flg.  1. 


I  i'.  2. 


trägt  sehr  viel  zw  der  Eihitzung  de«  Explosionst  aunios  und  liaiiiouili.  Ii 
■  los  Aiispnrlveiitiles  bei, 

Das  Auspiifl'veiitil  behiiilel  sii  Ii  im  regulären  Helrletw  meisten* 
im  /ustaiiile  <b-s  schwurliou  tiliiheus.  welches  iliuih  die  m  s.-hiiellci 
I-  olge  etitweii  heiideu  und  teilweise  noiii  loenneiiilen  Aboaso  ln*i  voi  - 
geinte»  wird.  I'tu  einen  Vergleich  es)  wählen,  kann  mau  «agi-n.  isswa 
sich  das  Auspullventil  und  seine  t'nigcbuiig  ständig  im  Iteicichc  einet 
<  ;.isgcbl.isetl.inime  t*thn.|el.  Gerade  hiordoi.  Ii.  also  dun  Ii  die  in  Be- 
wegung hetiti.llichc  btennende  l i.asniasse.  vjril't  die  stärkste  Fitot/nug 
de*  Lxplosionsiauines  hervutge  rillen.  Tin  ilii'seni  rel*elsluhde  ab/ii- 
lielfen.  IhuiiiI/I  di«  ri.mklin  Mau.  Po»  in  S>  i.i>  icC.  \.  V..  aussei  dorn 
Alispaltveutil  norli  die  bekannto  Koll.en.*.  lili1/-Mciu-i  ai.g  /m  l  iillel  liiino 
■In  Alibis«'. 


Fig.  3. 

Dimensionen  In •('/•■  stellen,  al*  wie  es  bisher  möglich  war 
s  In  dei  Fig.  2  sehen  wii  einen  Motoi  von  10  l'S.  Derselbe  l.e- 
sit/1  Ahndel  mit  gegossenen  Kip|M'n  und  ein  et  Bohrung  von  Ä4  nun 
!•«•;  glei. hetii  Hub  Fr  wird  lür  leichte  Wagen  bcnnt/i  und  «ittcr  im 
Wagen,  Nhuiitigrad  in  der  F'uhrii Mitling,  eingebaut.  Del  Antrieb 
anl  die  Hinterachse  erfolgt  durch  eine  Kette,  unter  Verniilteluitg  eines 
Pl.ineteiigoliiebe«.  uebbes  ähnlich  wie  das  der  l  il.lsmoliile  konstruiert  ist. 

Fig.  3  /eigi  den  Motor  von  24  l'V  T>ie  Zylinder  habe»  hin 
eine  llobtiing  von  Litt  nun  bei  einem  Hub  von  100  mm  und  sind  mit 
'■leiten  Ktiplei tippen  versehen.  Diesct  Mmol  ist,  wie  allgemein  ul.licli. 
in  diu  Längsachse  eingebaut,  besitzt  ebenfalls  ein  l'lanetcngeti iebo. 
VCiUi  i'ii.1  rir*  Amiiel»  .tat  die  I  liulei  i  .olor  diiii  h  ein  t  aul.tngelritU 
ei  folgt. 
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Neuanmeldungen: 
Max  Böhm,  Ingenieur,  Charrettenburg. 
Felix  Deutseh,  Kotnmerrieiu.it.  Berlin. 
Hans  Eberhard«,  Fabrikbesitzer,  Berlin. 
Heinrieh  Ehrmann.  Kaufmann,  Barlin. 
Otio  Garn,  Schneidermeister,  Berlin. 
Hann  »»ersehe  Maschiaanbau-A.-G.  vom,  Ueorg  L'ggeitorf. 

Linden-Hannover. 
Carl  Harteneck,  Kaubnaw,  Berlin. 
E.  Heuer.  Chrmiscbe  Fabrik.  Aussig. 
Pellowski.  Pfarrer.  Flataw. 


Zum  Mitglieder  Verzeichnis : 

Pflug,  kegieiungsbaumeisiMa,  Charte tlenburg. 
i  >.  ConMrüm,     P.  Arthur  Rewald.  Automobilbandiung.  Leipzig. 
Mammth.  Ludwig  fluas,  Kendel  und  Stadlvcroidnelci.  Berlin. 

<).  ConslrSm,     Paal  A.  Waazlik,  luhrherr,  Rixdorl. 
I).  Cunsrzda,  Aufnahmen: 
<>.  (onsUrftm.     Georges  Benz,  Ingeiiieui  elcclricien.  Paris.    27.  II.  it.'.. 

Ludwig  Bora.  Baohier,  Berlin.   23.  II.  US.  V. 
1'.  SloltZ  Hartmann,  Kaiserl.  Marine-Baumeister,  Wilhelmshaven 

0.  Constiöm.     0.  Kjefsberg,  Ingenieur.  Wiatarthar.    17.  II.  0'..  V 

Ü.  Con*n.-.m      Kaofbaui  Oberpollinger,  G,  m.  b.  II,  München    10,  II 

1.  eLml.ei  k  R.  Schlang«,  KitteigiiisbcBiirci,  Stolzeaberg    22.  II. 


v.  Buiiies. 
l>.  Conström 
O.  CnnsirOm. 
O.  Cnnsliöro 

V. 

21.  II.  05.  V, 

05.  V 
.  V 


Geschäftliches. 


Meyers  (i rosse s  Konversations-Lexikon.  Sechste  Auflage, 
-•'.i  LSini'e  in  I  laibieder  gebunden  zu  je  10  Mark.  fVrrtag  des  fiibliti ■ 
graphischen*  Imttihltl  in  Leipzig  und  Wiest)  I >t-r  soeben  erschienene 
Band  ''  macht  beim  Durchblättern  fast  den  Kindruck.  als  ob  er.  «ras 
/ab!  und  l'mfang  der  Artikel  nnd  die  Ausstattung  mit  willkommenen 
und  te  hoiseh  auf  volter  Höhe  siehenden  Illustrationen  und  Kunst- 
beilagcn  anbelrifTi.  die  vot  aufgegangenen  H  Künde  noch  ilbenagl  Man 
mochte  da«  liuch  gai  nicht  wieder  an-  der  Hand  legen,  und  doch  soll 
und  kann  es  ja  nur  ein  Nachschlagewerk  sein,  welches  als  Solches  aller- 
dings lieh  seinem  Besitzet  auf  lange  Jahre  hinaus  als  vorzüglicher  Be- 
rmel, geradem  als  Hausachati  ei  weisen  wird. 

Wir  können  mit  besonderer  Hcfiiedignng  konstatieren,  das»  der 
Technik  wieder,  wie  in  den  vorausgehenden  Bänden,  grosae  Aufmerk- 
samkeit geschenkt  wordcu  ist  wie  sie  es  in  unseren  Zeitalter  auch  ver- 
dien). El  »ei  hier  nur  auf  eine  Keihe  von  Artikeln  hingewiesen,  dir 
ein  gr,r!sM*rt*s  Gebiet  abgeschlossen  behandeln  und  denen  sehr  gut  ge- 
lungene und  die  neuesten  Erfindungen  »iedei gebende  Tafeln  bexw. 
illustrierte  Beilagen  beigegeben  sind.  Ans  dem  Bereich  der  Maschinen- 
kunde u.  dgl.  sind  zu  nennen  die  Artikel  .Heissluftmascbinen*,  .Heu- 
ernten) ast  Linen",  „Hobelruasehineti".  .Hydraulische  Presse".  .Injektor", 
mr  weiteren  Technologie  gehören  die  Stichwörter  „Holxvcrarhcilung", 
.Hobt]",  „Hutfahnkation";  die  Artikel  .liefe".  .Indigo*.  .Hopfen", 
.Holt"  werden  den  praktischen  Chemiker  interessier eo.  .Holzverband", 
.Hohe  Häuser",  .Heining"  und  „Hcizungienlagcn*  den  Architekten. 
■Sehr  anziehend  wird  die  Anlage  und  Tätigkeit  des  hydrologischen  In- 
stituts in  Wort  und  Bild  klargelegt  Das«  auch  andere  Gebiete  mit 
dei  gleichen  Liebe  Behandlung  erfahren  haben,  ist  bei  dei  Gründlichkeit 
iler  Redaktion  selbstverständlich.  Die  volkswirtschaftlichen  Artikel  Jo- 
validii.at*versichei uiin",  .Innungen*,  .1  lilfskassen".  ferner  die  hygieni- 
schem .Impfung*.  „Infektkuskraiikheiten"  u.  a„  seien  besonders  hiei 
hervorgehoben-  Welche  Leistungsfähigkeit  die  Verlagsanstall  in  technischer 
Hinsicht  besitzt,  dax  /eigen  die  meisterhaften  Tafeln  .Hunde"  und 
.Hftbaerrasaem*,  Die  beiden  Tafeln,  von  Meisterhand  entworfen,  liefern 
das  Menschenmögliche  an  Lebendigkeit  und  Feinheit  der  Darstellung. 
In  das  keich  der  Xaiurscfaönhrit  läast  uns  die  Tafel  .llydromedusen" 
einen  Bli«  k  werfen,  die  für   künstlerische  F.ntwürfe  prächtige  Vorbilder 


bietet.  Es  Hesse  sich  noch  sein  viel  Übet  das  piiiblige  Werk  sagen, 
hier  galt  es  nur.  auf  dasselbe  hinxuwcisen.  Jedermann  wird  seine  Freude 
an  ihm  haben, 

Vnn  Franz  Cloutb,  Rheinische  Gummiwarcnfabrik  m.  b.  H,  in 
Köln-Nippes  liegt  ein  Prospekt  diesem  Hefte  bei,  in  welchem  he*cnr1ers 
auf  die  von  der  Firma  fabulierten  Pneumatik*  füi  Automobilen  und 
Vollgummireifen  hingewiesen  wird. 

Das  Contlnental'Handbuch  für  Automobilisten.  Ausgabe  I0OJ, 
gelangt,  wie  uns  die  Herausgeberin  mitteilt,  im  Laufe  der  Monate  Marl 
und  April  zur  Versendung.  Wie  nicht  andns  zu  erwarten,  bleibt  die 
Conlinental-Caoutchouc-  und  Gultaperrha-i  ump.  fortgesetzt  bemüht,  ■trn 
Inhalt  des  Buches  zu  erweitern  und  tu  verliefen.  Etwa  MIO  neue 
.Städte  und  Ortschaften  sind  aufgenommen,  und  bei  allen  Städten  ist 
jetzt  auch  die  Höhenlege  derselben  beigefügt. 

Bekanntlich  gibt  die  Herausgeberin  das  Buch,  welches  eigeullieh 
ein  notwendiges  Kcquisit  für  alle  Automobilfabrer  ist,  unentgeltlich  ab 
und  beansprucht  nur  die  Einsendung  der  auf  V»  Pf.  festgesetzten  Vcr- 
sendungskoslen,  F.s  empfiehlt  sich  für  Inleiessenten.  diesen  Betrag  r/oti 
3<l  Pf,  schon  jetzt  an  die  C  C.  «V  G.  P.  Co.  einzusenden,  um  bei  dei 
Expedition  mit  zuerst  berücksichtigt  zu  werden.  —  Interessenten,  die 
noch  nicht  der  Finna  als  Automobilist  uder  Motorradfahrer  bekannt 
sind,  haben  sich  deiselben  als  solche  auszuweisen. 

Die  Vereinigten  Benzinfabriken  O.  m.  b.  H.  Bremen 
haben  gelegentlich  der  Automobil-Ausstellung  in  Berlin  neue  Verictcb- 
nisse  ihrer  s  teil  in -St  ationeu  herausgegeben  und  stellen  diese  allen 
Automobilisten  auf  Wunsch  gratis  zur  Verfügung  Bei  dei  Geschäft», 
stelle  des  Vereins  sind  eine  Anzahl  Kzemplaie  zui  Abgabe  an  Mit- 
glieder bereitgestellt. 

Bin  brillanter  Rekord  auf  Mlchelln.Pnesimatik.  Im 
Otmond-Daylona-Rcnneu  am  31.  Januar  l'H'i  hat  Bowdcn  auf  seinem 
Mercedes-Wagen  1.  den  Kilometer  in  Jl^  j  Sekunden,  d,  i  eine  Ge- 
schwindigkeit von  I7r,  km  470  m  pro  Stunde.  1*.  die  Meile  in  32*/|  Se- 
kunden zurückgelegt. 

Diese  fabelhafte  Geschwindigkeit  wurde  aul  dem  Michclin-Pncii- 
maük  erreicht. 


}  faAr/A 


Automobil -Fuhrwesen  G.  m.  b.  H.,  ""'-^"^^tT5"  ** 

7  F*rrttjpr»crit»r:    OHftrtott-rribur-g  1117. 

Fachgemässe  Reparaturen.   +  Vermietung  eleganter  Automobile. 
An-  und  Verkauf  von  Wagen.  —  Geräumige  Garage. 
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V  KTQRI  fcWERKE 


KLEI  ME 
PREISWÜRfTISL 


FÜRPERS°riE.ri 
& 

TRAfN5P°RT- 
ZWE^KE.- 


Illustrierte 

KATALOGE 

zu  Diensten. 


Konstruktions-Werk 

R.  Schwenke 

Civilis  i;cairiir 
Berlin  NW.  53,  Paui.tr.  8 

Fein tfirc*  her  II.  3b6i 
SpeilalUl  in«  Trieb  wert»  Ma 

Aulomoh  Hl  n   .n'1  Motorbooten,  <» 
V  <       h-.*t  1  r  k»iI  M  f  11  nf  rn 

aptS    Motorhrtniaunf  rn . 

Uohf ua»  m  I- «brikarton 
•n  Kerdanmotoren  ir.it 

*■■  r.r  1     <#•■■!    >»   1  ;  ,  L  •■  ! 

1 111  Motftrg*- 
häiiH,  Beotd- 
gei riebe  M 
Motorboote* 
ectirauben 

■£i 

im  luCf*ti 

M.  ..leite  o 

knmiOeit 
lieferha>. 


>  Beate«  Element 

iüt  .11«  Ladung  «r>fi 
,  Automobll- 

Aotumolilann 

Unabhängig 

Ton    l- «  (1  «»!•  11  «  n 

Au  kl   l'ti  nj  ekl  nialü 
li.il.r-U  Je  HltUM, 
!«    Hf-M  tt. 


Mitteleuropäischer 
Motorwagen-Verein. 

Versicherung! 

Der  Verein  bat  mii  .lern 
..Allgemeinen  deutschen  Ver- 
sicherungs-Verein in  Stuttgart'' 
und  mit  .Irr  „Trsnsperl- Ver- 
sicherungs-Akt.  Ge».  Agrippin« 
in  Köln"  H«<iioKi!i)|;eD  vereio- 
i.mm.  welche  den  Mitgliedern 
des  M.  MV  erhebliche  Vor- 
teile sichern. 

Anträge  sind  an  die  Ge- 
schäftsstelle des  Vereins. 

Abteilung  dir  Ver- 
sicherungen, zq  richten. 


fVüTOL 


imüberrroffines  Ort  Hmobius»s»im 

rurniotormaAen<  üannoncr. 
in  d  lo  reioeirääe  r  »Basel 


Th.  Lcdcrcr  Sc  Co. 

BERLIN  O.  17,  Warschnuerplstz,   rtochbahnbogen  Ii 
Kilialt:  Weidendamm  1 

Reparaturwerkstatt  für  Motorwagen  und  -Boote  aller  Systeme. 

Cannstatter  Personal,  daher 
Spezialität  Daimler-Mercedes. 

Vertr*l»nj.  Liter  unS  Etaeeu  Ersatzteile 


Qarage 
Oel 


W«p n*t  Elektrischer  Zundlpplrlte  Ijr 
irait  Eliemian  4  Co  ,  Binltaart. 

l>rrjibctch*r-  Abi  VII.  Ha,  2091. 


Benzin 


ZUnd- 


Spezialfabrik 


Zünd- 


Erdmann  Kowalski 

spulen  ....  PERUN  G-  ü  Induktoren 


Atta   Leipziger»tr«»so  10 


TW'HlnioTpneuinatik 


ifl  ftj+  U&wUlL 
Ul  ttofotM  ytfu^nJt/W. 

Man  verlange  Hlustr.  Prospekt« 
mit  Angabe  der  nächsten  Verkaufsstelle 
von  dar 

Mitteldeutschen  Gummiwarenfabrik 

Louis  Peter,  Frankfurt  a.  Main 


Peter's  „Union" 
Pater's  „  Union" 
Peter's  „Union" 
Peter's  „Union" 
Peter's  „Union"- 
Peter's  „Union" 
Peters' „Union"- 
Peter's  „Union" 
Peter's  „Union" 
PetBr's  „Union"- 
Peter's  „Union"- 
Peter's  „Union"- 


Pneumatik 
Pneumatik 
Pneumatik 
Pneumatik 
Pneumatik 
Pneumatik 
Pneumatik 
Pneumatik 
Pneumatik 
Pneumatik 
Pneumatik 
Pneumatik 
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Orminius- buttpumpen 
und  Kontrollkassen 


sind  als  vorzüglich 
überall  anerkannt. 


Gebr.  Blankenagel,  Bielefeld. 


Geschwindigkeitsmesser  i>.  R.  p. 

Wer  Übernimmt  lieieiluittaj1  und  Ourrbflllif  nn^  d»  Apperelr»  »um  \Vi*ttb«.«esl< 
i\e*t  Litern  tu  vergelte«,  Offert  E,  33Jf  ,m  tagt«!  Si  heri.  *  •  m.  K  1 1 .  Herlt"  SW.  12. 


Herrmähh 
hqffmrnn 

HOFLIEFERANT 

BERUH -FRIEDR1CHSTR- 

■  SO/51  ■ 


:  RUT9J\°BIL-  : 
AUSRÜSTUNGEN 


Pneumatik- 
Schutzdecken 

(Sjü.  Datei*«) 

D.  R.  Put  antern. 

Unter   Schult    gtgen    Kutschen  det 
Wagen  und  gegen  liesrhidigiing  siivrir 
trhlcisv  lei  <>ummimantrl. 

Qllnzend  bewahrt. 
Tausende  Im  Gebrauch. 
Leichte«  Aufbringen. 
OrBsste  Haltbarkeit. 

Absolute  Zuverlässigkeit  ***** 
**•••»  Keinerlei  Kraftverlust. 

Billigste  Reparaturkosten 

Gebr.  Heucken  &  C° ,  Aachen. 

Alleinvertiflei  fflr 
Hessen,  II  eisen -Sassau,  Baden,  Bijeri.  Murlte  mliere-, 
Flse*H-I.otlirln?en  nnd  l.uxembarg : 

Paul  Cordes  &  Co.,  Comm.-Gei  , 

Fnnkfart  a.  M    Kirchnerstriite  S. 


p 

P 

1 

P 

P 

P 

1 

1 

1 

1 

1 

MotOr- Boote  jeder  Art 

speziell  Slahlboole 

t/tri 

i  Schuster&Cie. 

Stralau 

Tunnel <ltu>c  44/47. 

1 

1 

t 

k 

k 

k 

i 

I 

1 

I 

i 

i 

—  25  M.     V  BERLIN  OmlhUaOai 

rrledrlcli •  Strasse,  «•giitotur  dia  e«nirti-B«n»liof. 

Nabe  den  Autonn>bll-Girtg«]  lo  den  Stidtbatinbogtri  der  GwrgtnUr. 
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ElSEMANN'S 


5 


•Zuverlässigste. 


für  H  Cyl  Mo1or 

\V ERNST EISEMA NM&(°  STUTTGART-, 
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14L'  /ciiii  hrifi  de»  Miutlvurupitischen  Moinrwagcn-Vercin&i  1905.  Holt 


=  Erfolge  = 

des 

jVlichelin 

Pneumatik 


Im  Laufe  des  Jahres  1904  haben  die 

Pneumatik  Michelin 

die  «raten  Preise  in  allen  Ländern  errungen: 
M,  Mn  i«m  lt.lriuliiffl    .  ceupe-  »f1','**  cti»»"i»«rLm»jt  ..ce«pe"  ,ä  5„imbr  um  c.n«.  cum 

.     „   _    Ä  .  1 7   Juni  1 9tH    CordOn  Hennen:  -        .  .    M_        . ..  . 

1  Hartl  ItM     Oe  Ceter»  4.  s«piM.b.r  l«M  lulleniicfte    „        *  0.to*er  i*u  Vmdertll« 

Weltaasstellung  St.  £oais  )(öchste  Auszeichnung  6ranö  prix. 
MICHELIN  &  CIE-,  Frankfurt  a.  M. 


Ruto 


Motore 

im  llethebe 
Wugen-Bnu. 


|  Mascninenfabr  Wilhelm  Hübner,  Berlin  SO. 26 

■  ln»i«l..-t  R  Gmlzer.      •  n  -'• 

'.'1  ('S.  für  Si  hlrppi-r  |S|iiii1iii-Mnliir) 
IL'  .  .  V.  \.  ili>-tmn-  .  I 
b   .      .    Itm>te        <  .  ) 

Getriebe.  Armaturen. 


Belzins  Universal  Automobil  Brille 

., Tip  Top".  Endlich  das  Bette  killigit!  Belli*  &  Werner,  Berlind 


Betriete-!f.!Ä 


zum  l>a]difren  Linn  in  von 
einer  irr»«»«.'!!  rln-iniürlM-n  M.i- 
getueht.  Verlangt  wird  liitiKvre 
l'raxix  und  Krfalirunir  in  Mii*»i-nfabrikatii>ii.  *<>wii>  KiMinitii»  iIi-m 
iV<lttHU0billk>tl>'4  Sur  llflrri>n  nicht  tinU-r  M)  .luhn-n  wt>nl«n  eisuolil. 
l^hMudanf,  (WMuMMHMprilchfN  Referenten  und  Kintrittszeit  unter 
T.  5984  nn  August  Selurl.-Mi.  m  b,  II..  Berlin  SW.  12,  rlnxareU'hen. 


Herrn,  Rh  mann,  Chemnitz-  Gablenz. 


Or***tt  Fabrik 

ran 

.lutomobil- 
l.alernrH. 


Vtrimf 

(IM  HäUillrr 

gifh'ii  Jtffmntnt, 


Riemanns  Laternen  sind  die  besten. 


Friedrich  Mühlfried 

früher  Mahlfried  A  Wegol. 

Aelteste  Reparaturwerkstfitte  für 
Automobile  aller  Systeme. 

Charlottenburg,  Wall -Strasse  07. 


1 


Telephon :  Amt  ■'..■■!  tti 


l-iiiir.  No  WU 


Moler-Benzin  lur  Wegen,  Ruder  und  Boote 


A.H.Backhaus 

Hamburg- 


Fcrnifir.'Amt  I,  2711 

Contor  und  t_a£tr; 

Cr.  Ericus  t  Tteerkor 

■  ■   —    nihe  den  Bahnhöfen 


Motor   Oele  und  -Fette 


iBDSCH-ZÜNDUN6l 

ist  die  verbreitetste! 


Robert  Bosch,  Stuttgart. 


Zweirad  -  Motore 

und  Vergaser 

und  Magnetzundungen  sowie  *Kmt- 
bc  Dreharbeilen  fertigt  an 

Reinh.  Stimper,  Mecbaaihcr 

BERLIN  N.  24 

Liaien-StrasK*  IHK. 
TDrlillitr  Vertreter  renarht. 
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BERLIN. 
Ende  März  1005 


des 


Mitteleuropäischen  Motorwagen  -Vereins 


Mri4.  ^rKt  nn,l  ^^rntiiratr: 
Uitltir«  römischer  Molor*«gen-Vf riil, 


*  GMF  »  ULLEVMNO  PER'CORO  In  B«r:i« 
dt  HaJakllM  vrraanronlicn 

di«  QfsehJlMiteO  dci  Vficn 
Krlrrlen  dtir.l»  drn 
Sener»!  Sokrtt»r  OSCJM  C0MTRJI»  1*  SjHii 

id  Oeichl.lt. .1.11*  d«  V.r.ln. 

FVrilin  W  «.  UM-SlmM  J4  I. 

Tri.  VI.  11». 
Die  Miljllcikr  «tulim  dl»  /fllKlnltl 
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Steuerung  von  Automobilen. 


Vortrag,  gehalten  im  MiUetetir.  |>.ii«.  h.'i.  M..|..ivr,i|.«-nv.r.-in 

M  H.!  Hier  in  Berlin  sind  zwei  l'ersonen  ums  Leben 
gekommen,  weil  die  Steuerung  \<>a  Automobilen  versaute.  Dies 
hat  die  Veranlassung  dazu  gegeben,  d*W  mich  die  Leitung 
unseres  Vereins  dazu  anregte,  Ihnen  heule  über  die  Lenkvor- 
r  ich  tu  ngen  der  Automobile  2u  berichten  und  besonders 
diejenigen  Kontraktionen  zu  erläutern,  die  dazu  dienen  «ollen, 
Stusse  gegen  Lenkräder  unschädlich  zu  machen,  und  d.c  teils 
mehr,  teils  weniger  dazu  geeignet  sind.  Unglücksfällen  infolge 
uiauuelhafler  Steuerung  vorzubeugen. 

Lhe  wir  zu  diesem  llauptteil  meiner  Aufgabe  —  der 
Kritik  solcher  Sicherheilsvorrichtungen  —  übergehen, 
wollen  wir  uns  an  einem  Teil  der  ausgehängten  l hier  eingefügten) 
schematischen  Zeichnungen  die  Anordnung  und  Wirkungs- 
weise der  Steuerungen  vergegenwärtigen. 

Hie  Steuerung  eines  Autnniobils  ist  heute  fast  durchweg 
wesentlich  verschieden  von  derjenigen  eines  Fahrzeug  et,  das 
durch  Zog  (im  befördert  wird.  Hei  der  leliieren  bilden  die 
beiden  \  ordernder  gemeinsam  mit  ihrer  Achse  ein  Diebgestell; 
beide  U'äder  werden  also  zum  Befahren  einer  Kurve  um  den- 
selben Tunkt  /'  der  Fig.  1  gedrebi.  Ganx  vereinzelt  sieht  man 
hier  in  Heilin  einige  i:iektrom..bile,  die  .liefe  Drchge>tcll- 


16  M..r/  |«HC  VL.ii  Dipl..>3.  Ludwig  Frhr.  v.  Low. 

lenknng  besitzen,  herumfahren;  liiihei  kam  sie  auch  bei  It.-nzin- 
moloi  wagen  vor.  Sie  hat  den  grossen  Nachteil,  das»  ein  Siein, 
den  ich   in  l"ig.  1  durch  das  gekreuzt  schraflierte  Ouadral  an- 


Fit.  I.   Ilteb|g«<tf«lll4>akaa«{  haM»  K».>.  >  .ln>krr>  »..h  miaiiaiaai  p,  i 

ll...  r  A.  I.M?  »m  d»n  l'unat  f>. 

gedeutel  habe,  au  dem  müssen  Hebelarm  A  das  Drehgestell  in 
die  punktierte  ljge  zu  biiugen  versucht.  Itei  einein  Fahrzeug, 
das  durch  /unticrc  befördert  wird,  ninnnt  die  ganze  Ma»se  des 
Tiers  und  sein  elastis.  hei  Körper  dieses  grosse  Si..ssmomenl  in 
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sicherer  Weise 


c 


if.  und  schliesslich    gehen  auch  Tiere  aus 
c.gcncm  Antriebe  großen  Hindernissen  aus  ilem  Wege. 

Itd  Automobilen  aber  muss  man  ddlvir  sorgen,  dass  solche 
grosse  Stossnionienlc  überhaupt  nicht  vorkommen  können.  Man 
verwendet  daher  heute  —  wie  * hon  gesagt  fast  nur  noch 
die  AihsschenkcHenkung.  bei  der,  wie  wir  aus  .det  Fljr.  2 
cikenncn.  jedes  Vorderrad  um  »einen  eigenen  lb-ehpunkt 
(/',  be/w.  zwecks  Kurvcnlahtl  geschwenkt  wird*).  Jelit  wirUt 
ein  Stein  an  einem  viel  kleineren  Hebelarm  ./  als  fiühi-r. 
Auch  lehrt  uns  der  Vergleich  der  Piff.  1  und  '£.  das*  Vit  run 

)  c=r  


wenn  das  Automobil  rückwärts  iiber  einen  Gegenstand  fiihit. 
I leim  Entwurf  einer  solchen  Steuerung  ilarl"  man  sich  also  niebt 
zu  sehr  über  die  günstigere  Zngs|>antuing  freuen,  sondern  nmss 
auch  au  die  weniger  willkommene  Zerknickungstnnglichkeit 
di  til.cn.  |)er  linke  Achsschenkel  hat  hier  niclu  nur  einen  An- 
satz nach  vorn,  sondern  auch  einen  nach  Iiiuten,  und  an  letzterem 
greift  die  I  tetät  ig  um:  Stange  ar.,  die  in  einer  Zahnstange  endigt, 
I  uehen  wir  an  dem  punktierten  llandi.id  im  Sinne  des  ge- 
zeichneten Pfeiles  so  dreht  sich  das  .kleine  Zahnrad  mit.  die 
Zahnstange  wird  dadurch  nach  links  vorn  geschoben,  und  die 
Achsschenkel  sowie  I.enkiäder  kommen  in  die  punktieite  Lage, 


A 


Fifj.  1.    A  t  Iii»,  hon  kl'  1 1  »*nk«ns;  »edrt  Vf»rdetr.i.|  wir  I  ua  %eicei  isigrarti 
l't'-h&vnkl  I',  lwr»   l\  urhchwrr.LL 

viel  mehr  Kaum  zum  Unterbringen  von  Maschinenteilen  zut  Ver- 
fügung haben. 

Wii  kommen  nun  zu  dei  üetätigung  ilcr  A<  bs>chenkel 
und  sehen  an  dei  Fffj.  .'t,  das*  diese  Achsschenkel  je  einen 
Ansatz  nach  vorn  haben,  die  durch  die  Vet bindungäst. mge  Vi' 
niiteinandei    gekuppelt    sind.     I»icse  \ erbindung-stange  IT 


Fifl  3.  II  c  1 1 1 1  d  £  det  A  c  I. .  »  i  h  e  u  k«  I .  durch  iHebM  Am  ll4.-lr.rl  im 
v  <■  dr-  i:etcicli*etpfi  l'retlei  kommen  die  Ach*».»  o.-.hei  tu  >i  Wideta  -idet  in  dir 
i  iktiwtf  l-^ar  tue  V.  rhinil  ing  »1  ,iin  IT  beendet  «i.K  nr  nV»  «Utk  MueMogefica 
Vufaketiihte,   Ihe  t^tit.^.ir.jt  tefotfit  dnuli  «In«  Zi,im>ianRe  L.»r!  greift  um  unken 

V«   I  r...  in. 

liegt  hier  vor  ilci  staik  geze.ehnctenJVordcrachse  und  winl  in- 
folgedessen durch  die  meisten  Siossc  auf  Zug  beansprucht.  Es 
ist  aber  auch  denkbar,  das:,  Itcim  l "ebei fahren  eines  schrägen, 
zum  grössten  Teil  ausserhalb  der  Spur  liegenden  Korpers  ein 
Stoss  hervorgerufen  wird,  det  die-c  Stange  aut  I  »ruck  und  Zer- 
knicken beansprucht;  stets  tritt  eine  solche  Peanspruchung  auf, 

*)  Man  vergleich«  den  auf  S.  152   mitgeteilten   .Heitrjq  tur 
liesebielite  Her  Sroiicningeu". 


Fi«  4 


I  in  -iil.  In  r  Zahn»taiuenanliieb  für  Auloimibilstciierungcn  ist 
durch  Hg.  4  veranschaulicht. 

In  Iig.  .r>  liegt  die  Verbindung  IT  hinter  der  Vorder- 
achse, wild  dabei  —  wie  auch  bei  den  beiden  nächsten  Figuren 
—  auf  l'ruck  und  Zerknicken  beanspt ucht.  Uie  Hetätignngs- 
stanze  greift  hier  am  rechten  Achsschenkel  an.  Ob  man  solch 
eine  Stange  nach  rechts  oder  nach  links  leitet,  i-t  ziemlich 
gleichgültig,  man  wählt  eben  diejenige  der  beiden  Möglichkeiten, 
fiir  die  dei  Raum  Bm  wenigsten  durch  andere  leile  beschrankt  i-t. 


K%.  L  Die  V.-t|.indunit«<uiirr  IT  t  rindet  sich  Mrlttr 
a-i*£«i>£enrr!  VoidfU.  Ii.f     l'ir  lleljri^'irig  Trimme!» 


»tjnje  kii'iIi        iclili'O  Votdeirjd  «n. 


det  »tark 

/.lim- 


Ii 


ie  Fig.  6  illustriert  die  Steuerung  der  allen  Uenz- 
wagen.  Damals  war  man  noch  vorsichtiger  als  später,  denn 
wir  sehen  hier  zwei  Zahnstangen,  die  durch  das  kleine  Zahnrad 
betätigt  werden,  und  wir  können  die  eine  Zahnstange  einschliess- 
lich ihrer  \  erlängerung  nach  vorn  bis  zum  vierarmigen  I  lebe] 
ruhig  hinwegnehmen,  ohne  die  Wirkungsweise  dieser  Steuerung 
zu  verändern.  Es  .schadet  also  hier  gar  nichts,  wenn  eine 
dieser  Zahnstangen  bricht:  dagegen  verliert  man  über  die  Aul<» 


Digitized  by  Google 


Hell  6.  1905. 


Zeitschrift  des  Mitteleuropäischen  Motorwagen Vereins. 


145 


mobile  mit  den  früheren  Steuerungen  die  Herrschaft,  wenn  ein 
Zahnslangenbruch  erfolgt. 

Fig.  7  zeigt  eine  andere  Konstruktion.  Die  in  den 
früheren  Figuren  vorhandene  Zahnstange  ist  durch  einen  Zahn- 
sektor ersetzt,  und  an  der  hinler  der  Vorderachse  befind- 
lichen Verbindungsstange  befindet  sich  ein  Zapfen,  der  von 
einer  Kulisse  umfasst  wird.    —  Hier  liegt  der  Zahnsektor  noch 

A 


Fta.  (.  I.i'nlm»«ic<o»»..iJnun» 
bi«d»-..-v  ...        ftluMr  Jw  Vc 


in  Mterfn    B«n«wag«D.     Z««c  Ver 


in  einer  horizontalen  Fliene,  in  Figur  S  dagegen  Hnden  wir 
ilin  in  einer  vertikalen  Ebene.  Iiis  jetzt  waren  die  betrachteten 
Rüder,  abgesehen  von  Fig.  4,  Grundrisse  I  Ansichten  von  oben), 
von  nun  an  sehen  wir  nur  noch  Aufrisse  (Ansichten  von  der 
Seite  odei  run  vorn),  dabei  stellt  sich  das  ltctätigungsgcstäni:c 


7 


N 


V  y 

a-f  froher»  Figuren  in  cUrcb  einen  /ihmektor  tnellt. 


Fl»  i  r>.. 


der  Ach -schenke!  weniger  deutlich  dar,  wie  Fig.  8  zeigt.  Wir 
erkennen  aus  dieser  Figur  die  Notwendigkeit  des  angedeuteten 
Kardangelenks,  das  erstens  ein  Klemmen  verhütet,  zweitens 
beim  Spiel  der  Tragfcdern  Bewegungen  gestattet:  vorteilhafter 
ist  es  statt  seiner  —  wie  auch  am  anderen  Ende  der  Stange 
gezeichnet  ist  —  ein  Kugelgelenk  anzuwenden.  ( Vergl.  Fig.  23.) 
In  Anbetracht  diese«  Tragfedci spiel*  ist  es  nicht  empfehlenswert, 


die  Verbindungsstange  von  dem  Cardangelenk  zu  der  Kugel, 
die  sich  an  dem  unteren  Teil  des  Zahnsektorstückes  befindet, 
so  schräu  anzuordnen,  wie  ich  es  hier  gezeichnet  habe,  denn 
das  Federspiel  et  fordert  bei  dieser  Schräglage  ein  abwechselndes 
Verkürzen  und  Verlängern  dieser  Stange,  was  die  vor  und  hinter 


FlfJ.  t.    .V  lir-.ri  kriurklot  un.t 
Spindel  4llr.ii;  l*ui*>r»  ror 
«Um  eitli-..«n  bcbiiaiiih. 


b»i,dlu  I.. 


der  Kugel  angedeuteten  Federn  ermöglichen.  IWe-e  Federn  harn  'i 
aber  —  wie  wir  später  sehen  werden  —  grosse  Schattenseiten 
und  man  sollte  diese  Stange  horizontal  und  genügend  lang  an- 
ordnen, so  dass  die  Entfernung  zwischen  t  ardangeknk  und 
Kugel  durch  das  Federspiel  tunlichst  wenig  verändert  wird. 

Wir  sind  bei  dem  l.'ehergang  von  Fig  7  zu  Fig.  8  von  den 
Zahnradsteuerungi  n  zu  den  Spindclsteueningen  gekommen  und 
sehen  an  dem  unteren  Hude  der  Welle  des  Handrads  ein 
Schraubengewinde,  das  in  den  Zahnscktor  eingreift  und  ihn 
betätigt.  Man  nennt  eine  solche  Lcnkvorriihtuiig  meist  eine 
Schneckenradstcuerung,  weil  der  Zahnsektor  ein  Teil  eines 
Schneckenrades  ist.  Auch  die  Figuren  "  und  1U  zeigen  die 
Haupltcile  dieser  Steuerutig. 

Besser  als  die  Schncckcnradsteuerung  i*t  die  Mutter- 
Steuerung,  denn  bei  deu  erstereti  hani;t  die  Betriebssicherheit 
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M>l»»lrn    Mu  lf  uewrg    ( «n  gleit  h« 


Wir  kommen  nun  zu  dem  1  lau | -tteil  meiner  Aufgabe,  näm- 
I  licli  derjenigen  Anordnungen  und  Vorrichtungen,  die  dazu  dienen 
sollen,  die  Stösse.  die  Vorderlader  erfahren,  gefahrlos  zu 
machen.  W  ir  hüben  anfangs  «chun  —  an  den  Fig.  I  und  2  — 
den  Hebelarm  ./  der  Stosskraft  kennen  gelernt  und  linden  ihn 
nun  in  der  Fig  IH  wieder  Er  hat  liier  dieselbe  Crosse  wie 
in  Fig.  2.  In  Fig.  IS  —  einer  Ansicht  von  vorn  —  sind  die 
punktierten  Achsen  xx,  xx.  um  die  die  Lenkräder  zwecks  einer 
Fahrt  durch  eine  Kurve  geschwenkt  werden,  vcitikal  gestellt; 
Itie  eischcinen  daher  in  der  Fig.  2  als  die  Funkte  P}  und  /*, 
Ist  der  Hebelarm  hier  ll'ig.  2  und  18)  schon  klein  geworden 
im  Verhältnis  zur  Dreh<chemetlcnkung  (Fig.  1).  so  kann  man 
ihn  «loch  noch  weitei  verringern  dadurch,  dt«l  mau  die  Schwenk- 
achsen xx.  xx  schiäg  stellt  und  kann  auf  diese  Weise  A 
schliesslich  gleich  null  werden  lassen,  indem  man  die  Schwenk- 
achsen  durch  den  Itcrührur^cpunkt /  zwischen  Rad  und  Hoden 
bindurchtichtci  (siehe  Fig.  19).  Prinzipiell  ist  es  natürlich  für 
das  zur  Null- Werden  von  A  gleichgiillig,  ob  man  nur  die  Schwcnk- 
achsi-n  schräg  stellt,  oder  ob  man  diesen  durch  einen  geringen 
sogenannten  Stur/  der  Vorderräder  etwas  entgegenkommt,  oder 
drittens,  ob  man  die  Schwenkachsen  vertikal  lässl.  aber  sie 
weiter  auseinander  rückt,  dass  sie  in  die  Laufkrrisuhene  der 
Kader  fallen,  was  bei  eigenartiger  Gestaltung  der  Vorderräder 
(Lohner- I'orjche-Vi>rderra«lmotoieni  geschieht.    Das  Vernichten 


Fig.  II.    Komliinurte  MutWr- 
Zahnrad, ltuerung. 


immer  noch,  wie  bei  der  Zabnradsteuerung  vom  Bruch  einiger 
Zähne  ab;  bei  der  Muttersteuerung  aber  besieht  wie  die  Fig  11 
deutlich  illustriert, eine  viel  reichlichere  Anlage  zwischen  treibendem 
und  getriebenem  Teil.  Wir  erkennen  aus  den  Fig.  11  uml  12 
sowie  dem  in  Fig.  24  punktiert  angedeuteten  kleinen  Kreis, 
dass  die  Mutter  seitlich  zwei  Zapfen  haben  muss,  die  von 
Kulissen  umfasst  werden  Diese  Zapfen  und  Kulissen  sind  an 
der  Ausführung  nach  Fig.  13  nicht  vorhanden,  dagegen  haben 
wir  aber  hier  wieder  die  Schattenseite  der  /ahnstaiigeiisteuerung. 
und  es  ist  auf  den  ersten  Blick  zu  sehen,  dass  sich  Zapfen 
und  Kulissen  kräftiger  und  sicherer  gestalten  lassen  als  diese 
Zähne. 

An  den  Fig.  14,  IS  und  1<>  wollen  wir  uns  die  ver- 
schiedenen Arten  \  ergegenwärtigen,  wie  die  Achsschenkel  an 
der  Vorderachse  befestigt  werden.  1  >iese  Figuren  sind  Ansichten 
von  vorn  (Aufrisse,;  Sie  müssen  sich  vorstellen,  dass  diese 
Räder  auf  Sie  zugelaufen  kommen.  Die  Anordnung  1">  können  w  ir 
auch  an  Fig.  17  in  konstruktiver  Gestalt  DD«  betrachten. 


Flf.  14.  IS  u  16 


vrrtrtnr.tfr.fr  .Vi -  i       :ik  .'f jt-  »r. 


des  liebelarmes  A  dadurch,  dass  man  die  Schwenkachse  durch 
den  Berührungspunkt  zwischen  Kad  und  Boden  leitet,  macht 
zunächst  einen  sehr  befreundenden  Hindruck.  Bedenkt  man 
aber,  dass  die  Korper,  die  die  Stiisse  erzeugen,  das  Rad  wohl 
in  der  Regel  nicht  mit  einei  Fläche  treffen,  die  die  Stoß- 
richtung durch  Schwenkachse  hindurchschickt,  sondern  sicherlich 

f»l  17.  KsMinkttn  Au,mi.r«ne  tu  Fi«  IS. 
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die  meisten  St;;*«-  eine  Komponente  {C  in  Fig.  20a»  haben, 
«iic.  wie  Hiß.  -Ol)  lehrt,  an  einem  Hebelarm  A  auf  Verdrehung 
»ies  I.tnkrades  um  <lie  S  rbwenkachse  xx   wirkt.  <-o  «».-lieint 

•las  rüodorchleiteo  der  Sehwenkachse  «lurch  "Jen  BerQbrungs- 

paukt  zwischen  Ra.l  und  Boden  doch  ziemlich  illusorisch  zu 
se'n.  Immerhin  kann  ein  gewisser  Wert  >liesem  Schragstellcn 
nicht  abgesprochen  werden,  denn  zweifellos  wirken  die  meisten 
Stosse    an  einem   kleineren   Hebelarm,    als   bei  senkrechten 


Vi 


Flg.  19.    S.  litte.  I  t.   Stil»  i't-Aji  h.i'ii  .  - 

A.  v*rgV  Fi-.  2. 


F.g  19.  Sth.ic«  Su...-:,k».  Wn .  It'-nel  „«. 


Reibung  an  de*  Her  ührungspunkicn  pf  auf.  mu  h  mu«t  sich  die 
Kaduniläng^gcschwindigkcit  intolge  dieser  Pendelschwingungen 
andern.  —  F'twas  dämptt  allerdings  auch  bei  dieser  Anordnung 
das  Pendeln,  nämlich  das  Bestreben  nach  der  l'rhaltung  der 
Rotationsebene.  Meinen  Fäfahrungen  nach  kommt  dies  aber 
\  erst  fiir  höhere  Fahrgeschwindigkeiten  in  Betracht,  wie  ja  auch 
leicht  einzusehen  isl;  im  lö  bis  20  kra  si- l'einpo  habe  ich  und 
I  meine  teils  sachverständigen,  teils  laien  Fahrgäste  das  Pendeln 
f\         der  Vorderräder    am  unangenehmsten  empfunden. 

Hei  meinem  früheren  Automobil,  das  senkrechte  Schwenk- 
achseu  halte,  traten  derartige  F.rschcinungen  nicht  auf. 

Wir  gehen  nun  von  diesem  ersten  Mittel 
llindurclirichten  der  Sehwenkachse  durch  den  Berührungs- 
punkt zwischen  Rad  und  Hoden  — ,  da*  zur  Verminderung 
tler  schädlichen  Wirkung  von  Stosscn  angewandt  wird, 
zu  den  Stossfrdcrn  in  <len  Lenkstangen  meist  an  den 
Gelenken  ilerselben  —  über 


X 


Schwenkachsen.  Ich  habe  aber  sehr  unangenehme  Erfahrungen 
an  meinem  Automobil  mit  solch  schräg  gestellten  Schwenk- 
achsen gemacht;  manchmal  tritt  nämlich  ein  ganz  bedenkliches 
Pendeln  der  Vorderräder  ein,  und  schon  oft  hat  mir  ein  anderer 
Automobilfahrer  oiler  sonst  jemao«!  mit  sehr  besuigtet  Miene 
zugerufen:  „Ihre  Lenkräder  wackeln.*  Dies  kommt  nicht  etwa 
von  dem  bei  allen  im  Betrieb  befindlichen  Steuerungen  nicht 
ganz  zu  vermeidenden  .toten  Gang",  sondert)  ich  habe  es  auch 
an  ganz  neuen  Fabrikaten  beobachtet,  und  glaube  —  auch  noch 
unter  der  Berücksichtigung  der  Aussagen  anderer 
Automobilfahrer  —  es  tiir  erwiesen  hallen  zu  dürfen, 
dass  dieses  bedenkliche  Pendeln  der  Vorderräder 
grundsätzlich  den  durch  Fig.  l'>  gekennzeichneten 
Konstruktionen  —  Schweukach*c  durch  Bcrührungs- 
punkt  gehend  —  anhaftet.  Fs  lässt  sich  ja  auch  leicht 
erklären;  Wurden  die  Räder  der  Fig.  18  um  die  Schwenkachsen 
pendeln,  so  würde  eine  Reibung  am  Hebelarm  <i  auftreten,  die 
das  Pendeln  sehr  beruhigt;  «lies  ist  schon  eine  ganz  ein- 
leuchtende r.rkläruug,  aber  es  könnte  jemand  sagen:  „Diese 
Reibung  ist  nicht  mehr  vorhanden,  wenn  der  Wagen  fahrt." 
Nur)  gut:  Wenn  der  Wagen  fährt,  müvsen  aber  die  Rader.  falls 
mc  pendeln,  des  Vorcilens  und  Zurückbleibens  wegen  ab- 
wechselnd beschleunigt  urrd  verzögert  werden,  und  zu  die-en 
Aendenmgen   der   Radumfangsgeschwindigkeit    müssen  Kräfte 


Flcj.  91.     L'atrflMiiiep    Atiordtsucig  tun 
Fwcrn  in   den  t.rnkstaair**:  Srhr*erjr- 
ron   A",   mm    hHirbi-m  An- 
>,p«cnr3t  du  Fmlrra. 


aufgewandt  werden,  die  (genau  so  wie  die  Reibung!  die  Schwin- 
gungen rasch  beruhigen.  Hei  der  Anordnung  der  Fig.  19  aber 
ist  nichts  vorhanden,  was  dieses  Pendeln  und  die  Sehwcnkaehsc 
dämpft.  Werden  diese  Pendelschwingungen,  die  infolge  des 
toten  Ganges  oder  infolge  der  nun  gleich  zu  betrachtenden 
Federn  in  den  Stcuerstangen  mirglich  sind,  durch  einen  Zufall 
einmal  eingeleitet,  so  können  bei  der  Anordnung  Fig.  19  die 
Kader    unbehindert   weiter  pendeln,  denn  es   tritt   weder  eine 


Wir  sind  diesen  Federn  zuerst  an  der  Fig.  H  begegnet 
und  haben  dort  schon  von  einer  gewissen  Nachgiebigkeit  ge- 
hört, die  die  ungünstig  schräge  Stange  erforderte.  Infolge  dieser 
Nachgiebigkeit  ist  natürlich  eine  starre  Verbindung  zwischen 
llandr.nl  an  der  Steuersäule  und  I.errkrader  nicht  mehr  vor- 
handen, und  jeder  Stoss  wird  die  Lenkräder  \ erstellen,  ohne 
dass  das  Handrad  eine  Bewegung  mitmachen  mus*.  Von  den 
Fabrikanten,  die  diese  in  Fig  s  und  deutlicher  in  Fig.  21  dar- 
gestellte Konstruktion  anbringen,  wird  dies  als  ein  Vorzug,  ja 
sogar  als  der  Zweck  der  Feiern  hingestellt,  nämlich  der  Schulz 
der  Arme  des  Führers  gegen  die  Stössc  l>cr  ursprünglich! 
Zweck  von  Federn  in  der  Steuerung  ist,  eine  zu  hohe 
Matcrialbeanspruchung  durch  Stusse  hei  sclbst- 
sperrenden  Steuerungen  zu  verhüten.  Bei  nicht  sclb»t- 
sperienden  Steuerungen,  wie  derjenigen  meines  Wayens 
sind  solche  Federn  vollkommen  überllussig,  denn  die 
Arme  des  Führers  geben  nach  und  veranlassen  den  Führer 
Unwillkürlich  zur  sofortigen  Reaktiorr.  Man  darf  die  An- 
nehmlichkeit, die  Handradzuckungen  zu  vermindern, 
nicht  durch  ein  Mittel  erkaufen,  das  die  sichere 
Lenkung  gefährdet,  wie  dies  die  Konstruktionen,  die  im 
Prinzip  der  Fi».  21  aufgeführt  sind.  tun.  Wir  erkennen  aus 
dieser  Figur  deutlich  den  Schwebezustand  der  Kugel  A' 
zwischen  den  Federn  /•",  und  h\.  Wir  können  die  Schraube  (i 
N  weit  bincinschrauben,  wie  wir  wollen,  doch  stets  bleibt  der 
Schwebezustand  bestehen,  und  die  geringste  Kraft,  die  in  der 
Richtung  von  /'  ankommt,  wird  eine  Verschiebung  der  gekreuzt 
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schraffierten  Hülse  bewirken,  ohne  da»  man  es  atn  Handrad 
virhüten  könnte.  Hiermit  wird  der  Lauf  des  Fahrzeugs  Zu- 
fälligkeiten preisgegeben,  die  in  engen  I'assagcn  veVhäognisvoll 
»erden  können.  Solange  eine  derartige  Ki  Instruktion  neu  ist, 
wird  der  Schwebezustand  durch  die  Reibung  der  Lager  L,  und 
A2  an  der  Hülse  ziemlich  behoben,  sowie  aber  einm.il  ein  ge- 
wisser Veischleis«  eingetreten  ist  oder  diese  Teile  sehr  reichlich 
geölt  sind,  wird  der  Schwebezustand  unangenehm.  I  >ies  wird 
besonders  der  empfinden,  der  —  wie  ich  —  gewohnt  w.u.  ein 
Automobil  mit  starrer  Lenkung  zu  führen.  Wenn  ich  nämlich 
mit  meinem  jetzigen  Automobil  eine  Bordschwelle  hcrautlnhr, 
um  in  eine  Torfahrt  einzubiegen,  so  kam  ich  anfangs  stets  aus 

der  beabsichtigten 
|M  Richtung.     Mau  ge- 

wohnt sich  allerdings 
so  rasch  darin,  dass 
man  es  wohl  bald 
überhaupt  nicht  mehr 
bemerkt.  Auch  an 
diesem  Modell  hier 
(Fig.  21')  —  einer  ganz 
normalen  Ausfuhrung 
der  durch  Fig.  21  ge- 
kennzeichneten An- 
ordnung —  können 
wir  sehen,  dass  dieser 
Schwebezustand  nicht  etwa  eine  graue  Theorie  i<t.  sondern  eine 
praktisch  wohl  fühlbare  Rolle  spielen  muss.  I  »er  Schlitz  in  der 
Hülse  an  diesem  Modell  (F!g,  22)  ist  nämlich  40  mm  lang.  Dieser 
Schwebezustand  hat  dieselbe  Wirkung  wie  der  tote  Gang  der 
Autninnbilsicuerungcn.  Die  Möglichkeil,  dass  dem  Führer  einm.il 
•  las  Lenkrad  infolge  eines  heftigen  Stosses  vollständig  entgleitet, 
können  solche  Federn  doch  nicht  verhüten;  dies  wird  erst  durch 
die  selbstsperreude  Steuerung  gewährleistet.  Wir  Imbcn  oben 
schon  gebort,  dass  man  hei  Bclbstsperrendea  Steuerungen  Feilern 
nötig  hat,  weil  das  Handrad  —  wie  wir  später  sehen  werden 
—  nicht  mehr  nachgeben  kann.  Die  Anwendung  einer  Fedcr- 
konstruktion  mit  Schwebezustand  ist  natürlich  hier  ebenso  ver- 
werflich,  wie  bei  den  anderen  Steuerungen.    Man   muss  also 


rif.  M    KoH,rtmkti™  A««ftl>.n.nf  .)er  Figur  11. 


Flg.  23.   Uuie  Kiatoiuc  ff  »laike  Si  •»>■•,  eui  b. .  k-UmI- 
■OMM  St>  ueran«»  »Mf, 


dafür  sorgen,  dass  die  Steuersiangen  im  normalen  Zu- 
stand eine  starre  Verbindung  bilden,  und  die  Federn 
erst  dann  in  Tätigkeil  treten,  wenn  ein  Stoss  von 
solcher  Grösse  auftritt,  das>  die  Festigkeit  gefährdet 
wird.  Diesen  Anforderungen  entspricht  die  in  Fig.  23  ent- 
worfene Konstruktion.  Hei  ihr  ist  der  Schwebezustand  dadurch 
beseitigt,  dass  man  jede  Feder  einzeln  anspannen  kann  und  sich 
infolgedessen  die  Federkräne  nicht  gegenseitig  das  Gleichgewicht 
halten,  trotzdem  kann  sowohl  ein  Stoss  in  der  einen,  wie  auch 
in  der  anderen  Ric  htung  elastisch  aufgenommen  weiden,  denn 
liei  einem  Stoss  —  vorausgesetzt,  dass  er  eine  bedenkliche 
l  .rösse  hat  —  in  der  Richtung  des  1  feile**  gibt  die  Feder  /", 
nach,  und  bei  einem  Stoss  in  der  Richtung  von  h  tritt  ft  in 


Tätigkeit.  Jede  Feder  kann  man  so  stark  anspannen, 
dass  sie  erst  dann  anspricht,  wenn  die  Widerstands- 
fähigkeit der  Lenkstangen  an  ihrer  zulässigen 
l'.ienze  angelangt  ist.  Hierdurch  ist  eine  in  der  Regel 
starre,  aber  im  Notfall  nachgiebige  Verbindung  zwischen 
Handrad  und  Vorderrädern  Beschaffen. 

Wir  kommen  nun  zur  Selbstsperrung  der  Steuerungen. 
Man  nennt  eine  Lenk  Vorrichtung  seil  istsperrend,  selbsthemmend, 
nicht  umkehrbar  oder  irreversibel,  wenn  ein  Stos>.  .len  ein 
Vorderrad  erlab  rt,  nicht  die  Verdrehung  des  Handrades,  sondern 
seine  Festlegung  zur  Folge  hat  Wir  wollen  uns  dies  an 
der  Fig.  24  klar  machen,  Fs  ist  zunächst  einleuchtend,  wie 
wir  uns  schon  .in  Fig.  II  und  12  vergegenwärtigt  hatten, 
dass  durch  eine  Drehung  des  Handrades  hk  die  Mutter  mm 
uil  Wirt»  oder  abwärts  geschraubt  und  dadurch  auf  die 
Kugel  K  eingewirkt  wird;  die  Scheibe  rr  ist  mit  der  Spindel  ss 
fest  verbunden  und  «bebt  sich  leicht  zwischen  den  feststehenden 
Scheiben  oo  und  hu.  Wird  nun  auf  die  Kugel  K  im  Sinne  des 
gezeichneten  Pfeiles  ein  Sb>-s  ausgeübt,  so  will  sich  der  Winkcl- 
bebel  KW'G  um  den  testen  Punkt/  drehen,  und  dadurch  wird 
die  Mutter  mm,  die  ganze  Spindel  SS 
und  .las  Handrad  M  etwa«  angehoben, 
bis  lue  Reibscheibe  rr  gegen  oo 
stosst.  Durch  dieses  Aneinander - 
pressen  der  Reibscheiben  wird  das 
Dielren  des  Hamh.ides  unmöglich 
gemacht,  solange  der  Stoss  dauert. 
Würde  der  Stoss  im  umgekehrten 
Sinne  erfolgen,  so  verhütet  die  Rei- 
bung zw  ischen  rr  und  ////  •  lie  1  »rehung. 
In  Wirklichkeit  ist  es  nun  Dicht  oTitig, 
Reibscheiben,  die  ich  hier  nur  zur 
\  cranschaulichung  der  Sclhsispcrruog 
hinzugefügt  habe,  in  Anwendung  zu 
bringen,  Sondern  die  Gänge  der 
Schraube  und  Mutter  wirken,  falls 
sie  nicht  zu  steil  sind,  gen.iu  so 
wie  Reibscheiben.  Wir  erkennen 
hieraus,  diiss  Schneckenrad-  oder 
Mutterstellen! ng  nicht  immer  selbstsperrend  sein  müssen,  und 

dass  man  einer  Steuerung,  die  in  der  Regel  selbstsperrend  ist. 
diese  Eigenschaft  durch  zu  reichliche  Schmierung  besonders  mit 
einem  dünnen  Od  oder  Petroleum  nehmen  kann.  Es  ist  also 
für  dies.  \ii  der  Selbstsperrung  erforderlich,  dass  die  Gewinde- 
gänge schwach  ansteigen,  was  es  mit  sich  bringt,  dass  man  bei 
selbstspeirender  Steuerung  grössere  Handraddrehung  zum  Hc- 
fahren  der  selben  Kurve  machen  muss.alsbeinichtselbstsperrenden. 
Dies  hält  mancher,  besonders  der.  der  gewohnt  ist,  Automobile 
mit  nicht  sei  bstsperre  oder  Steuerung  zu  lenken,  für  einen  Xach- 
leil,  indem  er  glaubt,  dass  sich  das  Automobil  nicht  rasch  ge- 
nug lenken  lässr.  Es  i»t  ja  allerdings  möglich,  das  I  cber- 
setzungsv erhidtni-  zwischen  Ihuidiaddrehuug  und  Achssclunkel- 
1  rehung  zu  übertreiben:  im  allgemeinen  aber  halie  ich  immer 
empfunden,  ilass  man  sieb  viel  rascher  au  eine  Steuerung  mit 
grosserer  Uehersetzung  gewöhnt,  als  an  eine  mit  kleinerer,  und 
ich  halte  es  für  \  iel  angenehmer,  leichte  und  schnelle  1  land- 
bewegungen  zu  machen,  .iL  wie  das  Handrad  krampfhaft  fest- 
halten zu  müssen  und  infolge  der  geringsten  Bewegungen  eine 

Siniisfahrspui  zu  hinler  lassen. 

Nun   könnte   jemand  fragen:   .Wenn  mau  es  also  den 


Fi|  24.  Eriintaniag  «I — r  S.lbit- 
■BvrnlM  l>i<-  Btreithrmngrn  in 
dW.ir  r'mui  «ind  di... 

in  Figur  12. 
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Schneckenrad-  und  Muttersieueruugen  nicht  ansieht,  dass  sie 
?.elb>is|ierreml  sind,  wie  stelle  ich  dann  fest,  oh  die  Steuerung 
meines  Automobils  die  Eigenschaft  der  Selbstsperrung  besitzt 
oder  nicht.''*  Ih'c  Antwort  auf  diese  Fragt  gibt  uns  die  obige 
Erklärung  dir  >elhsts|>crreuden  Steuerung.  Wir  müssen  XU  nächst 
die  Vorderachse  des  Automobil*  auf  Stützliöckc  setzen,  erfassen 
dann  mit  beiden  Armen  zwei  borutontali'  Speichen  eines  Rades, 
drücken  mit  der  einen  Hand  und  ziehen  mit  der  anderen, 
wechseln  das  Ziehen  und  Drücken  rasch  ab,  und  wenn  es  uns 
hierbei  gelingt,  das  Handrad  vor  dem  Führersitz  zum  plötzlichen 
flerumschnurrcn  zu  Illingen,  so  i*t  die  Steuerung;  nicht  seBtst- 
sperrend. 

Wir  haben  soeben  gehört,  dass  die  sell.stspcrrenden 
Stcueruogeii  bei  derselben  I  landradumf angsgesch  windig  keit  lang- 
sanier  wirken  als  die  nichtselbitsperrenden.  Es  ist  natürlich 
au.  li  möglich,  schnellwirkende  (also  alle  gewöhnlichen)  Steue- 
rungen *clbstsperrcnil  zu  machen  durch  Anbringung  eine-  be- 
sonderen Sperrwerkes.  Wir  wollen  abvi  solchen  Komplikationen 
nicht  das  Wort  nden.  da  ihr  Versagen  leicht  Unheil  anrichten 
könnte.  Schliesslich  bleibt  uns  noch  ein  anderer  Weg,  eine  schnelle 
Lenkung  de.-.  Automobils  zu  erreichen,  nämlich  die  Steuerung 
vei  mittels  Relais,  indem  wii  .!ie  begrenzte  Mensclu  nlei-tung durch 
die  Kuergie'iuclle  dc<  Fahrzeuges  ersetzen.  Am  einfachsten 
kC.inen  wir  uns  dies  an  der  I  ig  I  vorstellen.  I  "unken  wir  uns 
die  beiden  Käder  des  1  behgestcllcs  durch  Klektiomotoren  an- 
getrieben, und  schicken  w  ir  nun  nur  in  ilen  linken  Motor  Strom, 
SO  kommt  die  Vörderach>e  in  die  punktierte  Laße.  Wir 
brauchen  also  hlei  keine  mechanische  Verbindung  zwischen  dem 
Su-uerbaudrad  mit)  den  Lenkrädern,  sondern  lassen  das  Steucr- 
handrad,  das  in  der  denkbar  kürzesten  Zeit  in  der  l'ndstclluug 
gedreht  werden  kann,  auf  die  Stromregulicruug  wirken.  -— 
Werden  die  ilurch  Aelisselieitkellenkung  einzustellenden  Vorder- 
rüder  durch  Elektromotoren  angetrieben,  was  wir  vor  einigen 

Wochen  auf  der  hiesigen  Ausstellung  häufig  sehen  konnten,  so 


mehrfach  erwähnte  Hebelarm  nicht  gleich  null  ist.  I.«hner- 
IVusche  hat  bekanntlich  Elektromobile  gebaut,  die  nur  in  einem 
der  beiden  Vorderräder  einen  Motor  haben,  und  dies  hat  ihn 
dazu  gezwungen,  die  ScbwenkBCbse  durch  den  Itenihning-punkt 
zwischen  Rad  und  Hoden  hindurch  zu  richten.  Wir  können 
natürlich  die  elektrische  Energie  auch  noch  auf  andere  Weise 
zum  Lenken  de-  Automobils  benutzen,  und  ebenso  wie  wir  beim 
Elektromobil  duich  ein  elektrisches  Relais  die  Steuerung  be- 
tätigen können,  so  ist  uns  beim  Benzinmotorwagen  die  An- 
wendung eines  mechanischen  Relais  möglieh;  wir  brauchen  ja 
nur  an  das  bei  vielen  Stanzen  angewandte  Friktions- Wende- 
getriebe zu  denken. 

Wir  wollen  uns  alter  für  diese  beiden  letzten  Möglich- 
keiten der  schnellen  Üctätigung  einer  selb-t-pcrrendeu  Steue- 
rung 1.  besonderes  Gespcrre  in  einer  gewöhnlichen  Steue- 
rung, und  2.  Steuerung  vermittels  Relais  nicht  zu  sehr  be- 
geistern, sondern  in  erster  Link  im  Auge  behalten,  dass  durch 
einlache  und  widerstandsfähige  Konstruktionsteile 
die  Uctricbszuverlässigkeit  und  Sicherheit  unseres 
Automobils  am  meisten  gefordert  wird. 

Wenn  wii  nun  das,  w.rs  ich  übei  die  Sie.hcrhciis.or- 
richtungen  gesagt  habe,  nochnial  kurz  iihcrhlieken.  so  ist  I.  die 
Schrägstellung  der  Schwenkachsen  zwar  empfehlens- 
wert, aber  daif  nicht  —  zwecks  tlintanhallen  des  ivndelns  der 
\  orderr.ider  bis  zum  Hindurchgehen  durch  den  lierührungs- 
punkt  zwischen  Rad  un.l  linden  getrieben  werden,  2.  Federn 
in  den  Slcuerstangen  sind  meist  unnötig  und  teils  in  be- 
denklicher Weise  angewandt,  und  :t.  <lie  sclhstspcrrcnden 
Steuerungen  sind  noch  nicht  in  dem  Maassc  verbreitet,  wie 
es  erwünscht  wäre. 

Zum  Schluss  gestatten  Sie  mir.  dass  ich  den  Finnen 

Sorge   cV  Sabeck    und  Chronik    Ihren  und   meinen  Dank 

ausspreche  für  die  reichlichen  Modelle,  die  Sie  hier  betrachten 
können. 


können  wir  in  gleicher  Weise  steuern,   vorausgesetzt,   dass  der 

Diskussion. 

Zivil-lugtuieut  Mn  R  Zccblin:  KCIr  das  Pen  «lein  clor  Rädet 
könne  man  noch  einen  Grond  anführen,  der  «ehr  einfach  erscheine. 
Hürth  das  Schrägstcllcn  der  Räder  werde  der  Hebelarm  A  gleich  Null, 


lleri  Ingenieur  Edmund  Levy:  t>n  Vut nagende  habe  dankens- 
werterweise in  seinem  Vortrage  ein  noch  liemlich  brachliegendes  Feld 
befahlt  Betrens  <te»  Pendeins  der  Vorderräder  wolle  er  nicht 
unterlassen,  auf  eine  Arbeit  von  Jeantaud  hinzuweisen,  in  «reicher 
dieser  empirisch  zu  Resultaten  komme,  die  eines  weiteten  Nach- 
denkens wert  seien.  Er  könne  bi<T  nii'hl  weiter  auf  die  umfassenden 
Versuche  eingehen,  behalte  sich  aber  vor.  event.  lür  die  Zeilschrift  des 
Vereins  hierüber  einen  Aufsatz  in  liefet n  Hie  pendelnde  Bewegung 
der  Automobilen  <ei  analog  den  Erfahrungen,  die  man  bei  den  Loko- 
motiven gemacht  habe.  Man  unterscheide  Pendeln  in  zwei  ganz  un- 
abhängigen Kicbtungen.  einmal  die  seilliche  Bewegung,  das  .Schlingern", 
dann  die  Bewegung,  als  wenn  der  Wagen  Ober  einen  Wellenberg 
hinweggehe,  das  .Stampfen"  der  Wagen.  Letztere  Bewegung  sei  be- 
seitigt duich  eine  tichlige  Federung  dei  Wagen.  Das  .Schlingern"  ru 
beseitigen,  habe  nun  Jeantaud  ein  Mittel  gefunden,  das  von  fast  allen 
lianzösrschen  Aulomobillabriken  akzeptiert  sei.  Den  llauptwerl  lege 
derselbe  auf  das  richtige  Sputen  der  Kader  beim  t  bassis,  Die  Vorder  - 
liider  müssen  nicht  mathemalisch  genau  mit  den  Hinter tJidern  spuren, 
»lindern  um  sn  riet  nach  innen  eingerückt  sein,  dass  ein  an  die 
Vorderräder  angelegtes  Lineal  etwa  .".  mm  ausser  der  Achsmitte  der 
IlintenSder  vorbeigeht. 

Was  die  Federn  in  den  Stossfängcrn  anbelange,  so  habe  er, 
ebne  widersprechen  zu  wollen,  die  Beobachtung,  dass  dadurch  das 
Schlingern  des  Wagens  befördert  werde,  nicht  gemacht. 

Dipl -Inn  Freiherr  v.  Löw:  Das  Pendeln  der  Vordenider  des 
Wagens  werde  durch  da«  von  Herrn  Levy  erwähnte  Mittel,  dass  die 
Vorderräder  etwas  keilförmig  gestellt  Warden,  hintangehallen.  Daduieh 
würden  aber  die  Pneumatiks  sehr  viel  stärker  abgenutzt,  weshalb  et 


man  »chatte  aber  gleichzeitig  damit  einen  andeien  Hebehuru.  Denke 
man  sich  die  Achse  hochgehoben,  so  würden  die  Räder  die  Neigung 
haben,  herunvuklappcn.  Das  werde  verhindert  ilurch  die  Reibung  de» 
Rades  am  Boden.  Federn  und  Gummi  hätten  das  Bestreben,  die  Räder 
vom  Boden  zu  entfernen,  dadtuch  werde  die  Reibung  eine  minimale, 
und  die  Neigung  zum  Zusammenklappen  der  Räder  in  Richtung  nach 
der  Mitte  befördert.  Infolgedessen  itete  da»  Pendeln  der  Räder  auf 
Fs  würde  das  nicht  der  Fall  sein,  wenn  das  Steuer gestinge  absolut 
stari  seiu  könne,  was  aber  ausgeschlossen  sei  duich  den  in  den 
vielen  Gelenken  vorhandenen  Spielraum. 

Warum  die  Federn  in  Fig.  '.'1  das  Pendeln  begünstigen  sollen, 
sei  ihm  nicht  klar.  Fr  bestreite,  dass  die  Anordnung  in  Fig.  23 
günstigi  r  wiike  Wenn  die  Federn  in  Fig  .'I  genügend  Mark  seien, 
dann  sei  die  Wükuog  genau  dieselbe,  wie  in  Fig.  2d  Allerdings  sei 
die  Hülse,  in  welcher  die  Fedein  unlei  gebracht  sind,  für  gewöhnlich 
so  klein  —  etwa  30  mm  —.dass  man  darin  keine  sehr  »laike  Filde  i 
nnteihiingcn  könne. 

Fr  selbst  habe  sich  eine  Versuchfsteiierutig  hergestellt,  die  diu. b 
zwei  seht  starke,  nicht  an  den  Gelenken,  sondern  in  der  Mille  der 
Stsnge  ang.  brachte  Federn  starr  und  dabei  doch  «i  elastisch  sei.  das« 
Slfisse  aufgenommen  weiden. 

Selbslspei i ung  dei  Sleueiung  sei  ein  Erfoi dernis  zui  Sicherung 
der  Steuerung.  <  Ihne  diese  könne  es  leicht  vorkommen,  dass  dem 
Führer  bei  Entgegentreten  eines  grösseren  Hindernisses  die  Sleueiung 
aus  der  Hand  gerissen  weide.    Das  könne  man  beispielsweise   bei  den 


diese  Anordnung  nicht  befürworten  könne.    Was  die   Erfahrungen  mit  meisten  Dioschken  hier  in  Berlin  beobachten.       Aber  auch  die  Selbsl- 

den  Stossfängcrn  betiefte,    glaube  ei  Hub  schon  betont  zu  haben,  dass  sp<irung  hat*  ihre  Nachteile    Seien  die  Vord«  1 1 ..  l«  i  so  statr.  das»  sie 

hier  die  Gewohnheit  mitspreche,  indem  man  sieb  ja  in  kurzei  Zeit  daran  äusseren  Einwirkungen  wideiMehen,  dann  müsse  mau  bei  Hindernissen 

gewöhne,  dass  dei  Wagen  nicht  so  gehorche,  wie  mit  starrer  Lenkung.  Bnlche  im  Sleueigestätige  befürchten. 


Im  Strasseiiverkehi    k.  unc  eine 
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tbsolul  slane  Slcueiung  auch  leicht  l'.niUYn-  zur  Folge  haben.  Fahic 
.  •  i-;  ii  Iswci«  ein  Wagen  im  spitzen  Winkel  gegen  eine  Bottlsteinkaule, 
so  würde  der  Wagen  hei  niebl  nachgiebiger  Steuerung  auf  das  Trollen 
Lei  auffallt  cn  Sind  die  Vorderräder  etwas  nachgiebig,  dann  würde  da* 
Steuerrad  abgelenkt  werden,  und  der  Wagen  an  der  Hoidsteinkante 
entlangfahren.  Auch  auf  aufgefahrenen  Landwegen,  wo  mau  die  meist 
tri  tauter  Kurven  laufende  Spur  zu  lienulzen  ptleql,  fei  es  viel  bequemer, 
wenn  die  Kadet  eiwas  beweglich  seien  und  sieb  selbst  einstellten  nach 
'lern  Verlaufe  der  Spur.  Ilei  starrer  Slctieiuitg  würde  der  Wagen  immer 
aus  der  Spin  herausfahren.  Alles  in  allem  habe  sieh  herausgestellt, 
das«  nur  teilweise  setbstsperrende  .Steuerung  am  Plalze  sei.  —  In 
diesem  Sinne  babc  er  sich  auch  in  einem  von  der  Polizei  eingeholten 
Gutachten  geäussert. 

Hei  Scbueckeniad-Steuciiing  habe  die  F.tfahrurig  gelehrt,  dass 
man  für  eine  praktische  Sleueiting  etwa  7s  bis  Vj  Steigungswinkel  in 
wählen  habe,  je  nach  den  Rcibungsverbältnissen  de»  Schneckengetriebes, 
Betreffs  des  Uehersetzungsverhältnisses  vnm  Steuerrad  auf  die  Vorder- 
i  äder  ziehe  er  wie  der  Herr  Vortragende  auch  vor,  selbst  bei  grösseren 
Bewegungen,  das  Steuerrad  ruhig  in  der  Hand  zu  haben.  Auch  von 
■Irm  Ueher«ctziittg«vrrhältui*  hänge  die  F'unktion  der  Schncckenstciyung 
ab.  1  :  4.T»  bis  1:5.5  »ei  das  meist  gewählte  Uebersetzung^erhäliuu. 
1  :4  genüge  auch  noch.  Für  schweicte  Wagen  mit  schnellerem  Tempo, 
die  stark  seitlich  beansprucht  seien,  sei  stärkere  L'ebersetmng  emp- 
ft'h  cnsweit. 

Alles  in  allem  haben  die  modernen  Fahrzeuge  mit  dem  Hinter- 
radantrieb ffir  die  Steuerung  grosse  \achtcile  im  Gefolge,  da  der  Wagen 
nicht  gezogen,  sondern  geschoben  werde.  Ibirrh  den  Antrieb  der 
Vorderräder,  für  welchen  Heil  Ingenieur  Schwenke  auf  der  Aus- 
stellung eine  neue  I^snng  vorführte,  auf  die  ei  demnächst  noch  ein- 
gehende! zuiückkommeD  wollte,  komme  der  Wagen  gleich  in  die  richtige 
wälzende,  rollende  Bewegung.  Diese  logische  Anordnung  sei  durchaus 
anzustreben  Fr  sei  fiberzeugt,  dass  in  wenigen  Jahten  dieser  Vorder- 
antrieb  allgemein  durchgeführt  sein  wird.  Bis  dahin  wird  »ich  immer 
dei  Wideistand  der  Vorderräder  in  den  Kurven  bemeikhai  machen  und 
/war  um  so  stärker,  je  grösser  der  Druck  ist.  Die  Pncuin.viks  mit 
■  lern  balligen  l'rotil  drückjen  sich  ein,  Vollgummi  mit  scbaifer  Kante 
würden  lavier  sein  Bei  Pneumatiks  et^ebe  sieb  ein  kleiner  Flächen- 
druck selbst  bei  grossem,  absolutem  Druck.  Bei  den  Kennwagen  habe 
man  deshalb  auch  Pneumatiks  geiingerer  Stärke  genommen  denn  je 
kleiner  das  I'rolil  sei,  desto  grösser  der  Flät  hendruck  Bei  den  Hinter- 
rädern habe  man  fast  durchweg  I2tier  oder  lUMer,  vom  meist  MTW« 
Pneumatiks  an  den  Rennwagen  im  Goidon  Bcnnclt-Kenneo  gehabt.  — 
Von  Interesse  sei  vielleicht  auch  noch,  zu  erfahren,  das«  selbst  die 
Gleilsehiitzvorrichluitgcn  auf  Hintenädern  kein  absolute«  Gleilhindeiiiis 
bilden.  Wohl  gleite  der  Ilintetwageit  nicht  so  leicht,  für  die  Vorder- 
räder werde  der  Wideistand  aber  nicht  erhöht,  and  er  sei  zu  der  Er- 
kenntnis gekommen,  dass  man  mit  zwei  -Samson* Decken  a.it  Ion  1  Itutei- 
i  ädern  in  scharfen  Kurven  fast  norh  vor  nichtiger  fahren  müsse.  Kr 
wolle  nur  betonen,  dass  die  .Meinung,  mit  Samson  könne  man  in  Kurven 
jedes  beliebige  Tempo,  ohne  Gefahr  zulaufen,  fahren,  eine  irnge  sei. 

Dipl -Inn.  Frbr.  v.  I.öw  bleibt  daln-i.  dass  zwischen  den  Kon- 
struktionen nach  Fig.  IM  nml  Fig.  23  ein  wesentlicher  Unterschied  be- 
stehe und  man  den  Schwebezustand  bei  Fig.  IM  durch  Anwendung  der 
stärksten  Federn  nicht  beseitigen  könne. 

Die  von  Denn  Zechtin  erwähnte  Anotdnung  mit  der  F'cdcr- 
konstruktion  in  der  Mitte  der  Stange  —  nicht  an  den  Gelenken  -  »ei 
ihm  auch  bekannt,  doch  müssen  hietbei  auch  unbedingt  zwei  Federn 
vorhanden  sein,  da  man  sonst  nur  Stösse  in  einer  Richtung  bekämpfe, 
denn  wie  aus  Fig.  3  leicht  zn  erkennen  sei,  werde  die  nach  links  rorn 
gehende  Verlängerung  der  Zahnslange  durch  einen  Stos«  gegen  das 
rechte  Vor  luiad  auf  Zug,  und  duich  einen  Stoss  gegen  das  linke 
Vordcriad  auf  Dinck  beansprucht.  Deshalb  blanche  man  zwei  Federn 
und  komme  dabei  leicht  wieder  zu  einer  Schweißkonstruktion,  wenn 
man  beide  Federn  in  derselben  Hülse  in  der  Milte  der  »lauge  an- 
ordnet. 

Dass  der  Vorderantrieb  theoretisch  vorteilhaft  erscheint,  gebi- 
er zu,  er  glaube  aber,  dass  dies  durch  die  praktischen  Sehwieiigkcilen. 
die  der  Anttieb  der  Lenkräder  mit  »ich  bringt,  leichlich  aufge- 
wogen werde. 

Reg. -Baumeister  l'flug:  Kr  »volle  noch  auf  eine  interessante  An- 
ordnung, die  hezwe.  ke.  eine  Feder  zu  ersetzen,  hinweisen,  t's  sei  das 
die  Konsliiiktion  dci  Fahizeugfabnk  Kisenaeh,  wie  er  sie  auf  der  Alto- 
mobil- Ausstellung  gesehen  habe.  Hier  sei  die  Verbindungsstange  von 
der  Lenksäule  nach  vorn  nicht  in  einer  Geladen,  »lindern  gekrelpl't  her- 
gestellt. Bei  den  Keltenchassis  bah«  die  Lenksäule  sehr  weit  vom  ge- 
legen, uud  es  sei  eine  Verbindung  zu  eiücr  weiter  zurückliegenden 
Zwischenwelle  hergestellt,  um  von  dort  eine  lange  elastische  Verbindung 
nach  veirn  zu  bekommen. 

Dann  «edle  et  noch  eine  Frage  stellen,  die  der  Vortragende  nur 
beiläufig  berührt  habe,  nämlich  oh  es  vorteilhafter  sei  die  Verbindung«- 
slange  zwischen  den  beiden  Rädern  vor  oder  I  i-iloi  der  Achs«  anzu- 
ordnen.   Bei  gelegcnthcb  gestellten  Fragen  sei  ihm  seitens  der  Fa- 


brikanten gesagt,  das»  die  vorn  angeordnete  Stange  Unfälle  Veranlasst 
habe,  da  sie  leichter  Stössen  und  Beschädigungen  ausgesetzt  «ei. 

Bezüglich  der  Ausführungen  des  Herrn  Levy  über  das  Pendeln 
der  Wagen  glaube  er.  da»«  ein  Vergleich  mit  dem  Schlingern  der  Lo- 
komotiven nicht  aufiechl  zu  hallen  sei.  Mit  Schlingern  bezeichne  man 
hei  Lokom  tiven  da?  lunl  I  icbenheilcn  dt  !  GteUei  BW.  bOTVW 
gerufen«  Hin-  und  llerpendeln  des  Fahrzeugs  im  Gleis,  das  Anlaufen 
eines  Voidcttadcs  t-e^en  eine  Schiene,  das  Zurückschwingen  infolge 
des  Gegendrucks  der  Schienen  und  Achsffihtuugen,  das  Anlaufen  gegen 
die  andere  Schient-  ttsw  Man  unterscheide  in  neuerer  Zeit  zwischen 
der  Schlinget bewegung  und  der  Drehbewegung,  die  von  den  wagerecht 
bewegten  Massen  hcrrübie 

Hetr  Zecblin:  Bezüglich  der  Frage  des  Heim  Reg. -Baumeister 
lllng  «ei  die  Anordnung  de»  Steiiergeslinges  vor  oder  hintei  den  Vorder- 
rädern abhängig  von  ,1er  Konstruktion  des  ganreu  Wagens.  Theciieiisct 
sei  der  F.ifolg  genau  der  gleiche.  Wenn  man  hinten  Platz  habe,  ordne 
man  es  hinten  an,  weil  eiwaige  Slösse  vorn  beschädigen  könnten  und 
meist  auch  die  Andrehkurbel  vorn  nicht  den  erforderlichen  Platz  freilasse. 

Heu  Chronik:  Das»  die  Vorderräder  nicht  genau  parallel  ru 
den  Hintenädern  gestellt  winden,  sei  auch  ihm  von  verschiedenen 
Wagenbauern  gesagt  woi  den  Meist  stelle  man  die  Vorderräder  wohl 
um  1%  des  Raddurchmessers  keilfüimig. 

Ingenieur  ICdmund  Lew:  Kr  «ei  dem  Vortragenden  dankbar 
föt  den  Hinweis,  dass  der  G.immiverschleiss  stärker  sei.  wenn  die 
Rädel  nicht  gleifh  spuren.  Im  selbst  könne  aus  Erfahrung  darübei 
nichts  mitteilen,  theoretisch  könne  er  sich  nicht  ohne  weiteres  eikläten, 
dass  eine  Abweichung  von  5  mm  auf  den  Achssland  den  Gummiverscblciss 
schädlich  beeinflussen  solle  In  jedem  Fall«  erscheine  e»  ihm  interessant 
und  gut,  etwas  übt?  die  angeführte  Arbeit  des  Jeantaud  in  der  Vereins- 
reitschtift  zu  vei öffentlichen.  Bezüglich  de*  Schlingern«  sei  diese  Arbeit 
-i  in  ii  5ti  iklit  Fl  wie!  i  i;  l.ii  t  1.  ..  -.  i.  Feder dampl  u  g 
nach  Trntlault   das  Schlingern  wesentlich  herabmindere. 

Regierung  s-Batimei»tei  Pflug  wie«  mf  du  Vetsurhc  de*  Her  in 
Gclieimrat  von  Borlies  hin.  die  einwaudsfi ei  ergehen  hüllen,  dass  das 
Schlingern  der  Lokomotiven  nicht  auf  die  Konstruktion  des  Fahr- 
zeugs, son  lern  auf  die  liest  haflcnbeit  der  Gleise  zurückzuführen  sei. 

Herr  Mas  K  Zecblin  Die  Rä der  etwas  keilförmig  zu  stellen, 
sei  ein  einfacher  praktischer  rro  k.  F<  sei  ja  klar,  dass  dann  die  Faht- 
widciständc  am  geringsten  seien,  wenn  alle  Räder  gleich  spuren.  Durch 
nichts  weide  det  Fahr  widerstand,  wie  auch  det  Gurniniversdileiiss  so 
erhöhl,  als  wenn  man  die  Rä  der  nicht  parallel  stellt. 

Üetielt*  iles  Schlingern»  der  Automobilen  beruhe  dasselbe  auf 
auderen  Ut  Sachen  als  bei  der  Lukomotive,  und  komme  auch  nicht  bloss 
auf  ucehenen  Strassen,  son'ern  ebenso  auf  schlüpfrigem  Asphalt  vor. 
Die  SeiteustösN«  seien  weniger  von  Bedeutung  als  eine  andere  Kiafl. 
uämbeb  die  Wirkung  des  Differentials  Dieses,  wie  die  Schwingungen 
tler  Federn  können  unter  Umständen  ein  Rad  so  entlasten,  dass  es  voi- 
eilL  Durch  die  Suspension  Trnlfault  werde  das  Spiel  des  Differentials, 
wohl  vermindert,  aber  auch  nicht  völlig  aufgehoben. 

Ilctr  W.  Struck:  Er  könne  dem  von  Herrn  Zecblin  Gesagten 
nur  beipflichten.  Wohl  ha!>c  die  Federdämpfung  einen  gewissen  Ein- 
lluss.  ahn  das  Rad  komme  trotzdem  von  der  Erde  los,  und  dann  sei 
das  Spu  l  de»  Difletenlials  das  gleiche. 

Hetr  Graf  v  Tallcyrand:  Nach  beendetem  Gordon  Benuell- 
Rcnuen  halte  er  Gelcgenhc:t  genommen,  mit  Herrn  Urasier  über  die 
Kigenschaflcn  seines  Wagens,  welche  demselben  den  Sieg  verschallten, 
zu  sprechen.  Dieser  habe  gesagt,  dass  sein  Wagen  dadutch  sehr  im 
Vorteil  gewesen  sei,  das«  er  immer  gla't  geradeaus  fuhr,  während  bei- 
spielsweise die  Daimler» agen  bei  scharfer  Gangart  ein  permanentes 
Pendeln  der  Voiderrädci  gezeigt  hätten.  Bei  dem  Ausscheidungs- 
rennen habe  er  dieselbe  Beobachtung  bei  seinem  eigenen  Wagen  ge- 
macht und  dem  durch  Einfügen  eines  Buuchons  in  die  Steuerung  ab- 
geholfen. Er  b  tte  Herin  Zethlin.  der  ja  das  Goidon  Hennen-Rennen 
sehr  genau  studiert  habe,  ihm  über  diesen  Punkt  noch  einige  Mit- 
teilungen zu  machen. 

Heir  Max  R.  Zcchlin  Uuler  Pendeln  veistehe  man  das  Hin- 
und  Hergehen  der  Räder  gegeneinander,  der  Wagen  fahre  dann  nicht 
absolut  geiadeaus.  Das  liege  seht  viel  an  dem  Ueberselzuugsveih.'ilinis. 
Wie  ei  schon  vordem  bemerkt  habe,  komme  man  bei  Rennwagen  mit 
der  sonst  meist  gebräuchlichen  Uvbersetzuug  nicht  aus.  sondern  brauche 
eine  entsprechend  höhere  Uebcisctiung.  B lasier  habe  eine  stärkere 
Uebetsetzung  gehabt,  die  alleiding»  auch  einen  grösseren  Lcukausscblag 
des  Steuerrades  zur  F'olge  habe,  aber  grösser«  Sicherheit  beim  Gcradc- 
ausfahren  biete  Jcnatzy  habe,  wie  auch  er  beobachtet  habe,  immer  die 
Richtung  zu  korrigieien  gehabt.  Selhstspeirung  sei  eine  Sache  dei 
Reibung  duich  den  von  Brasier  eingefügten  .lienchon"  sei  die  Reibung 
an  einer  Stelle  vetgrössert 

Graf  von  Talle  v t  and-Pc-i  igord:  El  danke  nicht  bloss  dem 
Heim  Vorwagenden,  «ondern  auch  den  Herren,  welche  sich  so  ein- 
gehend an  dei  Diskussion  beteiligten,  für  ihre  Mitwirkung  und  IChUeoM 
die  Diskussion 
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Ueber  die  Ausbildung  der  Chauffeure. 


Der  Deutsche  Automobil-Club  bot  unter  diesem  Titel 
am  Abend  des  23.  Marz  einen  Vortrag  des  Herrn  1  >r.  Hans 
(".ottler.  und  die  zahlreiche  Zuhörerschalt,  welche  der  Ein- 
ladung Füllje  geleistet  balle,  bewies,  wie  sehr  die  hier  berührte 
Frage  im  Vordergrund  der  automobilislischen  lnlere»en  sieht. 

Das  Bedürfnis  und  der  Wunsch  nach  Automobil-Fahr- 
schulen liegt  sii  nahe,  und  die  Einrichtung  solcher  Fahrschulen 
erscheint  prima  vista  so  einfach,  und  doch  sind  wir  noch  so 
fern  davon. 

Der  erste  und  bis  jetzt  einzige  beachtenswerte,  ernsthafte 
Schritt  zur  Lösung  dieser  Frage  ist  entschieden  das  bekannte 
Vorgehen  des  Technikums  Aschaffenburg  durch  Hinrichtung 
einer  „Autolenker- Schule*,  die  am  7.  November  v.  J.  mit  42 
Schülern  eröffnet  Wurde  und  jetzt  Schüler  zahlt.  Herr 
Di.  Hans  Göttler  ist  Lehrer  am  Technikuni  .Wh. Idenburg  und 
nebst  einem  Kollegen  Anreger  der  Auiolenkcrschule.  aber  an 
deren  Führung  und  Betrieb  nicht  weiter  beteilig«,  als  dass  er 
als  Urheber  derselben  \<>n  dem  idealen  Streben  getragen  wird, 
das  Werk  so  vorzüglich  wie  irgend  möglich  ausgestaltet  und 
gefördert  zu  sehen,  selbst  —  wenn  es  iibcr  Aschaifenburg 
hinausgeht.  So  wenigstens  fassten  wir  den  Vortrag  des  Herrn 
Dr.  Collier  auf  und  glaubten  diesen  Lindruck  auch  in  weiterer 
personlicher  Aussprache  begründet  zu  finden. 

Herr  Dr.  Göttlcr  hat  aus  den  kurzen  Aschaflenburger 
Erfahrungen  schon  Folgerungen  gewonnen,  die  für  den  weiteren 
Ausbau  und  ein  erfolgreiches  Vorwärtskommen  der  Sache  ent- 
schieden von  Wert  sind. 

Der  Vortrag  des  Herrn  Dr.  G.  beschädigte  sich  im  Hin- 
gang mit  einer  Darlegung  dessen,  was  der  Schalet  in  einer 
Autolenkerschule  hören  und  lernen  soll.  Das  Fabrenkönnen 
allein  tue  es  nicht,  sondern  es  sei  in  erster  Linie  eine  tüchtige 
Schulung  in  der  Werkstatt  erforderlich.  Die  Schüler  sollen 
da>  Molorfahrzeug  in  allen  Teilen  kennen  und  behandeln  lernen, 
Fehler  linden  und  abstellen  lernen  und  mit  der  Demontage  und 
Moulage  vertraut  weiden.  Daneben  erfolge  systematisch  der 
theoretische  Unterricht  über  die  Grundlagen  der  Konstruktion, 
über  das  Wesen  des  Verbrennungsmotors  und  der  Elektrizität, 
ferner  die  Technologie  der  Betriebsmittel  und  der  /ui  Ver- 
wendung kommenden  Materialien  und  schliesslich  Karten- 
studium, Sanitätswesen,  l'olizeivorschriftcn  etc.  etc. 

Sodann  kommt  die  Unterweisung  in  der  Technik  des 
Pahrens,  Die  Ausbildung  müsse  in  einer  grossen  Stadt,  am 
zweckmassigsten  etwa  in  Berlin,  geschehen,  und  die  praktische 
l'rüfung  habe  dar.n  unter  allen  Umständen  IL  a.  auch  in  der 
ganz  selbständigen  und  tadellosen  Vorbereitung  und  Durch- 
führung einer  grossen  Fahrt,  z.  B.  Berlin— Wien  oder  dergleichen, 
zu  bestehen. 

Das  alles  beträfe  zunächst  die  berufsmässigen  Autolenker. 
Aber  die  Schule  müsse  auch  dem  Besitzer  und  dem  Sportsman 
Gelegenheit  bieten,  sich  die  einschlägigen  Kenntnisse  in  ge- 
wissem Umfange  anzueignen.  So  komme  man  logischei weise 
zu  einer  das  ganze  Gebiet  umfassenden  „Automobil-Akademie* 
mit  einem  etwa  sechsmonatlichen  Kursus  für  Autolenker  und 
einem  etwa  einmonatlichen  für  Besitzer  und  Sportsmen. 

Die  Vereinigungen  von  Sjiortsnien  seien  die  Hanpt- 
intcressenten.  die  gegebenen  Leiter  der  Akademie  und  die  be- 
rufene Instanz  für  den  l.chrplan  und  tür  die  Beurteilung  der 
ausgebildete!)  Schüler. 


Die  Schaffung  eines  solchen  Institutes  erscheine  vielleicht 
zueist  schwierig.  Der  Herr  Vortragende  bemühte  sich  in  seinen 
weiteren  Auslührungen,  diese  Schwierigkeilen  auf  ein  sehr  be- 
scheidenes Mas-  einzuschränken.  Kr  skizzierte  positionsweise 
und  gewissermassen  in  Verhandlung  mit  den  Zuhörern  die  ent- 
stehenden Hiorichlinigs-  und  Betriebskosten,  wie  die  zu  er- 
wartenden Hinnahmen. 

Wir  möchten  in  unserem  Bericht  diese  Rechnungs- 
atilsiellung  im  einzelnen  nicht  veifolgen,  da  sie  nur  skizzenhaft 
gegeben  wurde  und  in  prasü  schliesslich  durch  Ort  und  Um- 
stände aufs  höchste  beeinllusst  werden  würde.  Der  Vorschlag 
des  Herrn  Dr.  Göttler  als  Resurne  meines  Vortrages  ging  dahin, 
dass  der  gegebene  Platz  für  eine  solche  Automobil-Akademie 
Berlin  -ei,  und  dass  der  Deutsche  Automobil- Club  berufen  er- 
scheine, diese  Idee  zu  verwirklichen,  indem  er  die  Schaffung 
und  Leitung  des  Institutes  in  die  Hand  nähme  und  die  er- 
forderlichen Mitte!  durch  eine  aus  dem  Kreise  der  Mitglieder 
zu  schaffende  Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftung  bereitstelle. 

Der  Vortrag  fand  dann  durch  Beantwortung  gestellter 
Fragen  in  bezug  auf  das  Alter  und  die  vorauszusetzende  Vor- 
bildung der  Schüler  noch  einige  Hrgänzung.  Wohlverdienter 
Beifall  wurde  dem  Vortragenden  zuteil. 

Dem  allgemein  gewonnenen  l  indruck  gab  unmittelbar 
Herr  General  Becker  beredten  Ausdruck,  indem  er  seine 
Freude  darüber  aussprach,  dass  dieses  n  hochwichtige  Thema 
durch  Herrn  Dr.  Cöttler  nun  endlich  einmal  der  allgemeinen 
Erörterung  nähergerückt  worden  sei.  Zwar  glaubte  er,  dass 
der  Herr  Vortragende  die  zu  erwartenden  Schwierigkeiten  doch 
wobl  unterschätze,  dass  aber  die  Sache,  wenn  auch  nicht  augen- 
blicklich, so  doch  in  absehbarer  Zeit,  durchaus  ausführbar  er- 
scheine. Es  fehle  nicht  an  gutem  Willen,  aber  die  aufzu- 
bringenden Kosten  seien  doch  nicht  unerheblich.  Es  würde  bald 
eine  Zeit  kommen,  wo  für  beide  Teile,  für  den  Autobesilzer 
und  für  den  Autolenker,  das  Bedürfnis,  unter  allen  Umständen 
Biauchbares  und  Nützliches  zu  schaffen  und  zu  fördern,  und 
vor  allem  untüchtige,  das  (lanze  hindernde  und  belastende 
Elemente  auszumerzen,  eine  entscheidende  Bedeutung  gewinnen 
werde.  Inzwischen  alter  könne  schon  manches  geschehen, 
geeignet  sei,  Miststande  zu  bekämpfen  und  die  Sache  zv 
dienlich  vorzubereiten. 

Der  „Deutsche  Automobil- Verband"  habe  auf  dem  vor- 
jährigen Aulomobiltage  in  Breslau  .Grundzüge  für  die 
Regelung  des  A  utol  e  nker  wese  ns  *  festgelegt  und  den 
Clubs  und  Verein-  n  zur  Ausführung  empfohlen.  F.S  sei  jetzt 
hohe  Zeit,  die  damals  gefasHen  Beschlüsse  in  die  Tat  um- 
zusetzen.   (Vgl,  Z.  d  M.  M.  V.  Heft  XVI  1904,  S.  320.) 

Herr  Generalsekretär  rrhr.  von  Brandenstein 
schloss  in  Abwesenheit  de*  inzwischen  abgerufenen  lVisidentcn, 
Durchlaucht  Herzog  >on  Ratibor,  mit  dem  offiziellen  Dank  an 
den  Herrn  Vortlage' den.  Zur  Sache  betonte  auch  Herr 
sun  Brandenste  n  die  sich  lerselbcn  in  Berlin  entgegenstellenden, 
nicht  zu  unterschätzenden  Schwierigkeiten:  er  glaubte  nicht  in 
Aussicht  stellen  zu  können,  dass  sich  der  I  »eutsche  Automobil-Club 
in  der  Lage  linden  werde,  die  erforderlichen  Mittel  aufzubringen. 

Wir  hallen  nach  dem  Vortrage,  wie  schon  bemerkt,  Ge- 
legenheit zu  persönlicher  Aussprache  mit  Herrn  Dr.  Göttler  und 
glauben  uns  bezüglich  der  von  uns  geltend  gemachten  Bedenken 
in  Ucbereinslimniutig  mit  demselben  gefunden  zu  haben.  Es 
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fehlt  uns  nichts  weniger  als  uneingeschränkte  Würdigung  Her 
Aschaffcnburger  Bestrebungen  und  des  dort  gemachten,  durch- 
aus ausbaufähigen  Anfanges.  Wenn  der  Urheber  schon  jetzt 
freimütig  zur  Erwägung  stellt,  den  Silz  eines  solchen  Unter- 
nehmens nach  Berlin  zu  verlegen,  so  verdient  di«>s  ebenfalls 
volle  Anerkennung. 

Aber  wir  legen  bei  aller  Wertschätzung  den  Schwerpunkt 
weniger  auf  die  technischen,  auf  der  Schule  zu  erwerbenden 
Kenntnisse.  Kür  uns  steht  im  Vordergrund  der  Anforderungen 
an  einen  Autolenker  die  moralische  ijualifikation  desselben 
Man  klagt  weniger  darüber,  dass  die  Chauffeure  nichts  verstehen, 
als  dass  diese  nichts  taugen. 

Hin  gesunder,  junget  Mann  mit  normalem  Fassungs- 
vermögen, einfacher,  aber  ordnuugsmässiger  Erziehung  und 
ausgeprägtem  Pflichtgefühl,  frei  von  Schreckhaftigkeit  und  Ner- 
vosität und  mit  fehlerfreien  Sinnesorganen,  wird  sich  die 
Fertigkeiten  bald  aneignen,  welche  das  Lenken  und  das  Be- 
handeln eines  Automobils  im  Rahmen  der  Aufgaben  eines 
Chauffeurs  erfordern.  Kt  iliese  'Qualifikation  nicht  vorhanden, 
dann  werden  alle  übrigen  Fähigkeiten  und  Fertigkeiten  hinlällig. 
Ein  Institut  indes,  welches  nicht  auf  idealer  resp.  wirtschaftlich 
unabhängiger  Grundlage  beruht,  wird  für  seine  Existenz  darauf 
angewiesen  sein,  sich  eine  zureichende  Schülerzahl  zu  sichern. 


und  da  können  «  ir 


:st  tiefahr  laufen,  eine  Klasse  von  minder- 


wertigen Autoleukern  heranzubilden,  deren  Existenz  uns  nicht 
vorwärts-,  sondern  rückwärtsbringt.  Für  Ascharfcnburg,  wie  für 
jedes  Andere  derartige  Institut  w  ird  bei  der  eminenten  öffentlichen 
Bedeutung  der  Sache  dieses  Gesichtspunkt  nicht  aus  den  Augen 
gelassen  werden  dürfen  Ks  fragt  sich  z.  Ii.,  ob  man  die  Alters- 
grenze der  aufzunehmenden  Schüler  nach  unten,  im  allgemeinen 
nicht  heraufsetzen  müsstc  bis  nach  Absolvierung  der  Militärpflicht 
Dabei  könnte  ein  Spielraum  bleiben  für  ausnahmsweise  Ab- 
weichungen gegenüber  Leuten,  die  in  den  Motor wagenfabriken 
beschäftigt  werden  und  in  einer  onlnungsmassigen  Lehrzeit 
Gelegenheit  hatten,  auch  ihre  moralische  Qualifikation  ilarzulun. 

Gehen  wir  al>cr  von  diesen  <  .esichtspunkten  aus  an  die 
Sache  heran,  dann  wachsen  allerdings  die  Schwierigkeiten  weit 
über  die  von  Herrn  Dr.  Göttler  gezogenen  Grenzen  hinaus. 
Und  doch  bleibt  es  bloss  eine  Frage  der  bereitzustellenden 
Geldmittel.  Nur  dieses!  Und  woher  können  diese  Mittel  ge- 
nommen und  sichergestellt  werden.'  Von  den  Clubs?  Das 
sind  Herren,  die  ein  Automobil  haben  oder  sich  nächstens  ein 
solches  anschaffen  wollen,  <der  aber  auch  vielleicht  früher  oder 
spätes  ihr  Automobil  wieder  abschaffen  wollen,  kurzum  Leute, 
die  zu  einer  gegebenen  Zeit  Interesse  an  einer  solchen  Auto- 
mobil-Akademie haben  oder  nehmen,  und  denen  man  schliess- 
lich nicht  die  damit  verbundenen  Lasten  dauernd  aufbürden 
kann.  Sodann  der  Staat?  Das  wäre  zu  rechtfertigen  und  sehr 
annehmbar,  steht  aber  vorläufig  nicht  zur  Diskussion.  Nun 
blieben  last  not  least  noch  die  Fabriken  bezw.  die  an  der  Sache 


interessierten  Industriellen.  Beispiele  hinken,  aber  es  mag 
doch  berührungsweise  auf  eine  gewisse  Aehnlichkeit  der  in 
Frage  stehenden  Verhältnisse  bezüglich  des  Asstolenkcrwesens 
gegenüber  den  Fabriken  und  dem  Feuerloschwesen  gegenüber 
den  Versicherungsgesellschalten  hingewiesen  werden.  Ks  stimmt 
wohl  mit  dem  allgemeinen  Rechtsempfinden  überein,  wenn  die 
Versicherungsgesellschaften  angehalten  werden,  einen  erheblichen 
Zuschuss  zu  den  Kosten  der  Feuerwehren  beizutragen,  wenn- 
gleich es  ja  auf  der  anderen  Seite  ebenso  gerecht  ist,  einen 
Teil  der  Kosten  des  Allgemeinheit  als  Vertreterin  des  Ver- 
schuldens einzelner  aufzubürden  und  ähnlich  liegt  es  in 
auf  die  Autoindustrie  und  eine  Autolcnkerschule. 

Bisher  war  die  allgemeine  I.age  der  Automobil-Industrie 
so,  dass  man  derselben  neue  Üpfes  nicht  gut  zumuten  konnte 
Aber  heute  ist  für  die  Ausbreitung  des  Motorwagenwesens  der 
Damm  gebrochen  Die  Fabriken  sind  voll  beschäftigt,  und  der 
Markt  erweitert  sich  fortgesetzt,  Der  Gedanke,  dass  die  Fabriken 
die  Sorge  für  das  Autolenkerwesen  zum  Teil  übernelirnesi 
Sölten,  liegt  nicht  mehr  so  fern.  Mehr  oder  weniger  bemühen 
sich  schon  jetzt  alle  hervorragenden  Fabriken,  den  Käufern 
ihrer  Fahrzeuge  zuverlässige  Lenker  aus  ihrem  Arbeiterstamm 
Ifcrcitzustcllen.  Ks  darf  diesbezüglich  nur  auf  die  Ausführungen 
des  Herrn  Genesaldirektor  Kleyer  auf  dem  I  'clegiertentage 
in  Homburg  sin  vorigen  Sommer  verwiesen  werden.  Kinzei- 
unternchincn  von  Fahrschulen  und  Garagen,  wie  z  B.  auch 
das  neuerdings  von  Durkopp  für  Berlin  geplante  bezu. 
in  Angritt  genosnmene  l'ntes nehmen,  entspringen  ja  der  gleichen 
Krwäguog.  Des  Schritt,  dass  eine  Verständigung  der  Fabrikanten 
über  eine  allgemeine  lanrichtung  getroffen  wird,  erscheint  nicht  gas 
so  gross  und  liegt  usn  so  näher,  als  dort  auch  liereite  Mittel  ohne 
grossere  <  »pfer  der  einzelnen  zur  Verfügung  stehen  dürften  aus  de» 
zum  Teil   recht  erheblichen  l'ebcrschüsscn   der  Ausstellungen. 

Es  mag  dahingestellt  sein,  ob  auf  diesem  Wege  schon 
jetzt  so  ohne  weiteres  eine  „Automobil-Akademie"  zu  erreichen 
ist  Aber  nach  und  nach  wird  dies  der  Fall  sein,  und  möchten 
wir  eine  diesbezügliche  Anregung  hiermit  festgelegt 
haben.  Inzwischen  werden  wir  dringender  für  das  Heute  und 
Morgen  zu  sorgen  haben.  Jede  erreichbare  Verbesserung  ist 
willkommen  zu  heissen  und  zu  fördern.  In  diesem  Sinne  wird 
der  hier  eingangs  betonte  Wert  des  Aschalfenburgcr  Instituts, 
aber  anderseits  auch  derjenige  der  hervorgehobenen  Beschlüsse 
des  deutschen  Automobil -Verbandes  aufzufassen  sein. 

Der  Mitteleuropäische  Motorwagen -Verein  hat  für  sich  die 
Verwirklichung  der  letzteren  bereits  in  die  Hand  genommen. 
Die  Mitglieder  desselben  sind  durch  Zirkular  aufgefordert  worden, 
der  Vereinsleitung  mit  entsprechenden  Auskünften  und  Anträgen 
an  die  Hand  zu  gehen,  und  mögen  auch  aus  vorstehendem 
noch  besonders  Anlass  nehmen,  ihr  feil  zur  möglichst  guten 
Ausstattung  zunächst  wenigstens  dieser  sofort  erreichbaren  Ein- 
richtungen beizutragen. 


Ein  Beitrag  zur  Geschichte  der  Steuerungen. 

Bekanntlich  ist  die  Steuerung  vierrädriger  Fahrzeuge,  bei  der  |  dei  Herrn  Busse  mn  der  Finna  Ottu  Beckmann  in  Breslau  in  grosses  er 


jedes  Vorderrad  um  seinen  eigenen  Drehpunkt  geschwenkt  wird,  «erst 
von  Längcosperger  1818  (s.  .Motorwagen*  l"J05  Heft  3)  angewandt 
worden  und  -war  bei  Fahrzeugen,  die  durch  Zugtiere  ge- 
steuert werdon  —  Wir  erhalten  eine  Anzahl  von  Unterlagen,  auf 
grund  deren  Herr  Odo  Busse  in  Posen  die  Priorität  dafür  beansprucht, 
zuerst  diese  Steuerung  bei  Fahrzeugen  (nämlich  Veloiipeden),  die 
vom  Wagen  aus  gelenkt  werden,  in  Anwendung  gebracht  zu 
(Patentschrift  47  331,  .patentiert  vom  11.  August  1HS8">.  — 
vor  dieser  Zeit  wurden  sogenannte  Ooppelsleuerer  —  Drei- 

-  nach  dem  Entwurf 


Zahl  ausgeführt.  Spater  erhielt  Herr  Busse  das  Patent  47  331.  das  von 
Durkopp  käuflich  erworben  wurde,  und  auf  das  Seidel  und  Naumann 
eine  Lirens  nahmen.  Zweifellot  hat  alto  Herr  Busse  ein  grosses  Ver- 
dienst an  der  Verbreitung  der  Achsschenkellenkung.  was  jedoch 
nicht  ausschliesst,  dass  andere  Konstrukteure  unabhängig  auf  die- 
selbe Läsung  dieses  Bedürfnisses  für  Automobile  gekommen  sind, 
ebenso  wie  ja  auch  Herr  Busse  gemäss  seiner  Mitteilung  an  uns  selbst 
diese  Steuerung  erfunden  hat,  ohne  dass  ihm  die  Längenspirgcncbc 
Einstellung  der  Achsschenkel  durch  die  Deichsel  bekannt  war. 
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VII.  Technische  Stretfzüge  durch  die  Ausstellung. 


(KortseUBMg ) 


Der  einzylindrige  Motor  hat  sich  für  kleine  Wagen  noch 
immer  erhalten.  doch  werden  Grössen  über  t<  PS,  nicht  mehr 
bemerkt,  es  sei  denn  bei  den  W  agen  der  Oldsmobile  T>pe. 

Meistens  kamen  zwei-  and  vierzvlindrigc  Motoren  zur 
Anwendung,  während  dreizvlindrige  nur  bei  Dürkopp  aus- 
geteilt waren. 

Die  Zündung  erfolgte  bei  den  besseren  deutschen  Marken 
last  ausschliesslich  durch  Magnetinduktor  mit  Abreisser,  nur  l>ei 
solchen  Firmen,  welche  französische  Motoren  einbauen  und  bei 
den  Franzosen  selbst,  sowie  bei  dem  kleinen  Wagen  der  Fahr- 
zeugfabrik Eisenach  wurden  noch  Akkumulatoren  angewandt 
Eigenartig  wie  die  grossartigen  Konstruktionen  des  Herrn 
Ing.  Seck,  ist  auch  die  Zündung  bei  dem  kleinen  Eiscnachcr 
Wagen  angeordnet.  Am  Zvlinder  belindcn  sich  zwei  gegenüber- 
liegende Zündkerzen,  wovon  die  eine  als  Vorschall-Funkenstrecke 
für  die  andere  dient.  Die  Zündspule  besitzt  nämlich  zwei  Pole 
für  dl«  Hochspannungsleitung,  im  Gegensatz  zu  der  sonst  üblichen 
Anordnung,  bei  der  der  Anfangsdr.iht  der  sekundären  Wicklung 
mit  der  primären  Stromleitung  verbunden  wird.  Anfang-  und 
Enddraht  der  sekundären  Wicklung  sind  nun  mit  je  einer 
Zündkerze  verbunden,  wodurch  die  Wahrscheinlichkeit  der  Zün- 
dung um  50%  vergrössert  wird,  denn  entweder  muss  sich  das 
Gasgemisch  schon  an  dem  Vorschaltfunken  der  ersten  Kerze 
oder  an  dem  Zündfunken  der  zweiten  entzünden. 

Gelegentlich  der  Besprechung  .1er  N.  A.  G. -Wagen  in 
dem  Heft  2  d.  Ztschr.  habe  ich  auf  die  leichte  Auswechsel- 
barkeit des  Magnetinduktors  aufmerksam  gemacht.  Auch  bei 
dem  Fiat-Wagen  hat  man  hierauf  Rücksicht  genommen.  Der 
Magnetinduktor  und  sein  am  Motorengehäuse  angegossener 
Sockel  weiden  von  einem  grossen  Bügel  aus  Bronze  umfasst, 
wobei  eine  zentrale  Spannschraube  auf  die  Magnete  drückt  und 
so  den  Induktor  fixiert. 

Sehr  interessant  ist  .1er  neue  Dion-Bouton-Motor.  Die 
Zündung  erfolgt  hier  für  alle  vier  Zylinder  durch  eine  einzige 
Spule,  indem  der  Sekundürstrom  von  einer  Verteilerplatle  zu 
den  einzelnen  Zylindern  geleitet  wird. 

Die  Zündungen  erfolgen  bei  den  vierzylindrigen  Motoren 
fast  durchweg  in  der  Reihenfolge  1-3-4-2,  nur  Horch  macht 
eine  Ausnahme,  indem  sich  bei  ihm  die  Zündungen  in  der 
Reihenfolge  1-2-4-3  folgen.  Herr  Horch  behauptet,  dass  es 
ganz  gleich  ist,  wie  sich  die  Zündungen  folgen,  und  wer  den 
ruhigen  Lauf  seiner  Motoren  kennt,  wird  ihm  beipflichten. 
Jedenfalls  wird  aber  bei  verschiedenen  Ausstellern  grosse-  Ge- 
wicht auf  die  getrennte  Abführung  der  Abgase  gelegt,  damit 
bei  den  beiden  Zylindern,  in  denen  der  Auspuff  nacheinander 
erfolgt,  die  hochgespannten  Abgase  aus  dem  einen  Zvlinder 
sich  nicht  in  den  Zvlinder  drängen,  dessen  Ausputfventil  im 
Begriff  ist,  sich  zu  schliessen. 

Die  Steuerräder  sowie  alle  Getriebeteile  des  Motors  waren 
in  den  meisten  Fällen  vollständig  eingekapselt,  eine  Anordnung, 
die  äusserst  zweckmässig  ist. 

Als  Vergaser  kommt  fast  nur  noch  der  Zerstäuber  in 
Frage.    Derselbe  ist  sehr  oft  noch  besonders  durchkonstruiert, 

Lauf  des  Motors  bei  plötz- 


lich eintretendem  Leeilauf  herbeizuführen.  Besonders  inter- 
essant ist  der  neue  Vergaser,  den  Herr  Ehrhardt,  Zella-St.  IHasi 
für  seine  Decauville -Wagen  benutzt-  Bei  diesem  erfolgt  die 
Oucrsrhnittsveränderung  durch  einen  langen  konischen  Kegel, 
der  sich  entsprechend  der  Tourenzahl  des  Motors  auf  und  ab 
bewegt. 

Die  Wasserpumpen  werden  meist  direkt  duicb  Zahn- 
räder angetrieben,  doch  sieht  man  noch  an  einigen  Ständen 
Zentrifugalpunipen  mit  der  ziemlich  unzuverlässigen  Friktion. 

Die  meisten  mehrzylindrigen  Motoren  sind  noch  mit  einem 
Zentrifugalregulator  versehen,  doch  macht  sich  schon  verschiedent- 
lich das  Bestreben  bemerkbar,  denselben  wieder  fortfallen  zu 
lassen,  indem  man  die  <  iasdrossel  mit  dem  I'edal  für  die 
Kupplung  verbindet,  derart,  dass  der  Motor  langsam  läuft,  wenn 
das  Getriel*  ausgeschaltet  ist,  also  der  Wagen  still  steht.  Exakt 
funktionierende  Zentiifugalregulatorcn  braucht  man  eigentlich 
auch  nur  für  ganz  grosse  Moloreu,  die  Kennzweckeu  dienen 
und  für  hohe  Umlaufzahlen  berechnet  sind.  Im  allgemeinen  ist 
man  heute  von  den  Schnelläufen. len  Motoren  abgekommen  und 
verwendet  nur  noch  solche,  die  mit  ca.  MOO  Touren  lauten. 

Als  Kupplung  zwischen  Motor  und  (Jetriebe  ist  zurzeit 
noch  die  altbewährte,  belederte  Konuskupplung  im  Gebrauch, 
doch  der  Konus  wird  jetzt  vorwiegend  in  Aluminium  ausgeführt, 
um  beim  Ausschalten  möglichst  wenig  lebendige  Kraft  über- 
nehmen zu  müssen,  wodurch  das  (Jetriebe  weniger  belastet  wird. 

In  einzelnen  Fällen  kommen  aber  auch  andere  Kupplungen 
zur  Anwendung,  und  zwar  verwendet  Fiat  eine  I«uiieilen-, 
Utermöhle.  Köln,  eine  <  >el-,  Eisenach  eine  Expansions-  und 
Dion-Bouton,  Mülhausen,  eine  doppelte  l'lanscheibcnkupplunu. 

Für  die  Lenk  Vorrichtungen  werden  die  verschiedensten 
Steuerungen  angewandt.  Maurer- Union  benutzen  jetzt  eine 
schräge  Steuersäule  für  die  kleinen  Wagen,  mit  spiralig 
geschnittenen  Zähnen,  wodurch  die  erwünschte  Selbsthemmung 
erzielt  werden  soll;  ob  mit  Erfolg,  bleibt  abzuwarten, 
denn  wenn  sich  die  Schraultcnräder  erst  eingearbeitet  haben, 
wird  die  Steuerung  vielleicht  ebenso  zurückschlagen  wie  früher. 
Einige  Firmen  verwenden  die  Schraubensteuerung,  bei  weichet 
sich  am  Ende  der  Steuerstange  eine  Schraube  befindet,  die  sich 
in  einer  Mutter  bewegt.  Durch  Drehen  des  Handrades  schraubt 
sich  die  Mutter  auf  und  ab,  weiche  Bewegung  auf  die  Lenkbebel 
übertragen  wird. 

Bei  den  meisten  Wagen  kommt  noch  die  bewährte 
Schneckensteuerung  zur  Anwendung  Dort,  wo  das  Gehäuse 
der  Steuerung  nicht  mit  dem  Motorengehäuse  oder  dem  Ge- 
triebekasten verbunden  ist,  erfolgt  die  Befestigung  gewöhnlich  auf 
einem  Ouerrohr,  welches  den  Rahmen  verbindet.  Diese  An- 
ordnung gestattet  die  Verwendung  der  verschiedensten  Ka- 
rosserien Tür  ein  und  dasselbe  Chassis,  weil  man  in  der  ange- 
nehmen Lage  ist,  der  Steuerung  jede  gewünschte  Winkelstellung 
zu  geben.  Früher  hatten  die  Gehäuse  der  Steuerungen  bekannt- 
lich Stütz-  und  Befestigungspunkte,  die  für  Flächen  eingerichtet 
waren,  weshalb  man  an  dem  Winkel  keine  Veränderung  vor- 
nehmen konnte. 

Die  Regulierhebel  für  die  Zündung  und  Gemischstellung 
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befinden  sich  schon  in  den  meisten  Fällen  oben  auf  dem  I.enk- 
lade,  während  man  die  Kasten  derselben  bereits  nach  unten,  in 
die  Nähe  Jus  Motor*  verlegt  Man  geht  allmählich  zu  dieser 
Methode  über,  weil  sich  der  Fahrer  zu  sehr  an  die  Stellung  der 

Hebet  auf  den  Rasten  gewöhnt  und  heim  Kurvenfahran  dadurch 
leicht  if filiert  wird. 


J.  Fi  Ahrens.  Fafnir.  .\rgua  und  die  I'roßrcss- Motorenwerk«.' 
hatten  ebenfalls  üoolsinotoien  ausgestellt  Mit  sehr  sauber  ge- 
arbeiteten Rcnidnmotornoohti  waren  Argus,  Motorenwerk  Hoff- 
roann  «V  Co.  in  Potsdam  Sorge  &  Salieck  (Boot  Rudolph  llcrtzog) 
und  die  Zweitaktmotoren  Firma  l.o/ier  vertreten.  Sorge  «V 
Saheck  hatten  ausserdem  noch  eine  Jolle  mit  abnehmbarem 
BöOKUMrieh  ausgestellt,  wahrend  auf  dem  Stande  der  Motoren- 
werke llotfiiiann  «V  Co.  noch  ein  -I  PS.- 1  >aoplmntor  mit  t"ni- 
Sfcuefung  Dach  dem  Patent  Peter  Stoltz  zu  sehen  war.  Ideich 
neben  diesem  Stande  lag  das  riesige  Kennhoot  der  HowaldtS- 
werke  („Z.iriza"),  welche  mit  einem  etwa-  komplizierten 
Spiritusniotor  von   ÖIHI  (?|  IS.,  Mstein  LOUUkr,   versehen  <>l. 


Kin/vlin'trlufi  KJiinj.ir.Hootsniolor . 

Kür  die  Betätigung  dei  Brcmteo  und  der  diversen  Itebel- 
chen  wird  in  ausgiebigster  Weise  von  dem  bequemen  Bowden- 
draht  Gebrauch  gemacht,  es  gibt  wohl« keinen  besseren  Wagen 
mehr,  wo  diese  Drahte  nicht  /ur  Anwendung  kommen. 


Ytenyllpdrigci  KinipetOloet»i»ew». 

Mit  Bootsmotoren  waren  vei-chiedene  l-'iiülen  vertreten, 
unter  denen  besonders  die  Firma  Heinrich  Kämper.  Berlin,  mit 
einer  Kollektion  seht  sauhet  gearbeiteter  Motoren  aufliel.  I  ijese 
Motoren  halten  ein  cut  abgeschlossenes  Auaseben  und  erinnern 
nicht  auf  den  ersten  Blick  an  einen  Automobil motor.  Die  Neue 
Auiomobilgcsellschaft,  Daimler,  die  Ottenscncr  Maschinenfabrik 


Z«rei«)  lin.li  iget  S  A.  '•.•Iiuntxmotor. 

Die  ],i»/ierinoi»n:n  Co.  halte  ferner  ncM.li  zwei  Viciiakt- 
nioloren  grosseren  Kalibers  ausgestellt,  die  einen  sehr  guten 
Eindruck  machten. 

Mit  /weit.iktinotoreu  waren  die  Solos  MotoiT  ngcsellschaft, 
Frankfurt  a.  iL  (Sohnlein-Müloren).  HolTmeister  k  Co.,  Köslin 
(Gradcmotorenj.  Johanne»  Bcnnceketisleiii  (Berne*)  und  Heim 
>v  t  o..  Bamberg,  mit  ihren  bekannten  Ixinnmotoreu,  die  jetzt  in 
verschiedenen  Ausführungen  gebaut  werden,  vertreten. 

Dei  Sohnlein-  und  dei  Bcones> Motor  konnten  leider  nicht 
im  BelrielM-  vorgeführt  werden,  weil  dieses  nicht  Inn  der  Aus- 
stclliingsleitung  gestattet  wurde.  Dagegen  konnte  sowohl  der 
Grade  als  auch  der  Ixiun>Aiotor,  in  einein  Zweirade  eingebaut, 
im  Betriebe  besichtigt  werden,  und  beide  liefen  tadellos.  So- 
bald sich  erst  Motnrcnfahrikcn  linden,  welche  den  Hau  wirk- 
liche! Bootsiuotoieii  in  die  Hand  nehmen,  wird  unbedingt  die 
Zeit  kommen,  wo  der  Zweitaktmotor  die  Oberhand  gewinnt. 
Die  Erwartung,  welche  man  an  den  Körtingschcn  Zweitaktmotor 
stellt,  beansprucht  sehr  viel  Geduld;  aus  welchen  Gründen 
Körting  seine  Anmeldung  zurückzog,  oder  weshalb  diese  Firma, 
der  doch  ein  sehr  guter  Platz  angewiesen  war,  nicht  ausstellte, 
ist  mir  nicht  erklärlich. 

Sehr  reichhaltig  waren  die  Motorräder  vertreten.  Diese 
jüngsten  Kimln  des  Aotoniohilismus  wurden  hei  ihrem  ersten 
liisclieineu  nui  wenig  beachtet,  und  heule  nach  vier  Jahren  gil.it 
es  schon  mehr  Motorräder  alt  Wagen.    Viel  Neues  ist  seit  der 
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letzten  Anstellung  in  Leipzig  nicht  xq  melden.  Audi  hier  bat 
man  sich  in  ilcr  Zwischenxeit  mehr  auf  die  Vervollkommnung 
der  Ein/elicilc.  als  auf  die  Anonhumg  des Ganzen  verlegt  iVr 
Einzylindcmiotot  :si  immer  noch  an  der  Tete,  mir  vereinzelt 
beten  die  zwei-  und  vierzylindrigen  Motoren  auf.  Vöhl  machen 
sich  an  cm/einen  Ständen  zwelitytimlrigc  Motoren  bemerkbar, 
aber  sie  sind  noch  sehr  schüchtern  Utk]  wagen  sich  nicht  recht 
her  (tot.  LHc  zwci/ylindrigcn  Motoren  sind.  h)f  auf  einen,  alle 
in  dei  bekannten  Y-Form  gebaut,  aber  gerade  dieser  eine, 
welcher  v<m  dieser  Uauart  abweicht,  »clu-int  dt«  bette  lifiwinj; 
lies  Melimliniiers  iür  luftgekühlte  Motoren  /u  Hein.  Dicsei 
Motor  wird  von  den  Progrc  MW  Orken  in  Charlntlcnburg 

gebaut  Die  Zylinder  haben  die  gewöhnliche  Grösse   1  liegen 

nebeneinander,  rechts  und  links  von  der  Mille  de*  Fahrrad- 
ralimens.  Durch  diese  Anordnung  >inj  Uidc  dem  Vollen  Lull- 
strom  ausgesetzt.  SO  dass  die  Kühlung  nicht  beeinträchtigt  wird. 
L>ic  ganze  Kaum  macht  Stell  dadurch  etwas  breiter,  als  wie 
gewöhnlich,  aber  der  Unterschied  i>t  nicht  so  gios»,  »*'«■  man 
L'tauben  sollte. 
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Neckarsulti)  hatte  ein  Motorrad  mit  dei  bekannten  i 
F.xpansionsricmenMhcibe  ausgestellt.  >o  dass  man  die  l'cber- 
setzung  dei  WegebcsKhaflenheJt  anpaweo  kann.  Iter  Motor  hat 
PS.  und  toll  Blief  jede  Steiguog  ziehen.  Etwas  zwe  fclhafl 
eiseheitit  ih  r  dnreh  eine  biegsame  Welle  angetriebene  Yen- 
lilator,  weil  solche  Welleil  au!  die  I  lauer  ilas  Arb<-ilen  im  rechten 
Winkel  nicht  aushalten, 

Durkopp  \  Co,  ki>mmen  ebentalls  wie  die  Fubri<|ue 
Nationale  mit  einem  kleinen  vierzylindrigen  Motor  auf  den 
Markt.    <  )1>  sich  aber  der  Vieizvlinder  liewahren  wird,  ist  eine 


Fedenmg  les  iXHkupp-Kjulr* 


j-'edci  .u>g  Jci  .töiiKui-kade*. 

Frage,  denn  die  Kühlung  der  Zylinder  wird  Wohl  kaum  eine 
ausreichende  »ein.  Leber  Adler.  Seidel  «V  Naumann, 
Wafl4erer  eiC.  i>t  nichts  zu  sagen,  die  Marken  siml  eingeführt 
und  weisen  keine  Neuheiten  auf.  1  >ie  meisten  anderen  Fahrrad- 
fabriken.  die  den  Hau  ion  Mulorradern  betreiben,  beziehen  die 
Motoren  von  Falnir.  Nationale  oJer  /edel  und  gleichen 
daher  in  der  Anoidnung  einander,  bis  auf  unwesentliche  Teile, 
die  nur  V'OS  dem  erkannt  werden,  der  aMe  Modelle  nebenein- 
ander stellen  kann.  I  >ie  meisten  Motoren  siml  schon  mit  der 
Magnet-Kcrzen-Züudung  ausgestattet,  Corona  bringt  sogar  zwei 
uischiedene  Zündungen  an. 

Sehr  gut  ist  der  Antrieb  des  Magnetinduktnrs  1**1  den 
Zedel-Motoreu  ausgebildet  Hier  liegt  der  Induktor  oberhalb 
des  Motori  und  wird  duich  Kegelradubei setzung  angelrieben. 
L>ei  Steuei nocken  ist  nicht  mehr  vorhanden.  Dagegen  ist  das 
untere  grosse  Kegelrad  mit  zwei  Erhöhungen  versehen,  welche 
die  Ventilstosscl  betätigen  Las  Kegelrad  rotiert  also  recht- 
winklig zu  den  Vcniilaiüsseln. 

Sehr  viel  Wert  ist  auf  die  Federung  der  Vordctgabel  und 
der  Sattclstützc  gelegt,  lind  fast  auf  jedem  Stande  konnte  man 
solche  sehen.  Dutkopp  verwendet  i.  U.  eine  federnde  Gabel, 
die  aus  mehreren  Lagen  von  Flachstahl,  ähnlich  einer  Wagen- 
feiler,  besteht,  Lorenc  Jk  l.orenc  benutzen  wieder  kräftige  Spi- 
ralen, die  nach  Art  der  Uhrfedern  gebunden  sind,  während 
andere,  wie  i.  Ii  Allright,  Spiralfedern  benutzen. 

I  iie  Yordcrradbrcmse,  welche  doch   nur  I  'nfällc  herbei- 
führen kann,  ist  fast  vollständig  verdrangt,  und  es  erfolgt  die 
llrcmsung  meistens  an  der  einzig  richtigen 
Stelle,   der  Minterradnabe  bezw.  der  Felge. 

Die  Krafliibei  iragung  geschieht  ge- 
wöhnlich durch  den  Guntmikcilricmcn.  ver- 
einzelt kommen  noch  l.ederllaehriemen  und 
tiui  bei  Cr  klon  noch  Kundriemen  zur  An- 
wendung. Eine  recht  r.ette  Geschwindigkeits- 
veranderung  mit  Lchrlauf,  Volllauf  und 
Reduktion  um  40"  „  zeigte  Kupke  in  Gera, 
am  Stande  von  Seidel  A  Naumann.  K.  war 
bereits  in  I-eipri'/mit  seiner  Geschwindigkeit!- 
vcramletung,  fand  aber  damals  wenig  Itc- 
achtung. Der  LöSttOg  der  Doppeluliersctzung 
kommt  seine  kompendiose  Erfindung  jeden- 
falls am  nächsten. 

In  Vorspannwagen  m.uscbier!  Krause, 
Dessau,  immer  noch  an  dei  Spitze. 
Seine   Wägelchen   wei-en    eine  besonders 
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-chickc  Cum  auf,  während  sich  ilk  Seitenwagen  nicht  ein- 
zuhüigcin  »chcinen.  Fin  Vorspannwagen  komplettiert  «las 
Motorrad,  wahrend  ein  Scitcnw  agen  dm  l  tanzen  den  lütidiuck 
einer  Flickarbeit  gibt 

In  /ul»  h< •iieili  n  tür  Motoren  und  Nagen  waren  einige 
Neuheiten  erschienen,  unter  denen  die  Magrielimluktorcii  den 
gtosslcn  Kaum  einnahmen.  So  zeigte  dal  Motorenwerk 
II  i>  ff  mann  >V  C».  in  Potsdam  einen  ii>ti<  ioo'Kci  Magnct- 
in. luktot  mit  Abtcisscr,  l»ei  welchem  das  Ahreissen  der  Kontakte 
ohne  fiestänge  litt'  hiebt.  Statt  wie  sunst  radial,  werden  die 
Kontakte  hier  axial  voneinander  gerissen,  was  durch  einen 
r.lckimraagucicu  geschieht  Dieser  Magnet,  in  Gestalt  einer 
Uteinen  Spule,  ist  direkt  am  Ziindtlansch  lielestigt  und  zieht  im 
geeigneten  Momeni  einen  Fiscnkcrn.  der  an  seinem  Indc  den 
einen  Pol  des  Ahicis-cr-  bildet,  in  sieh  hinein,  wodureh  der 
>  hsltnuflgrfunkvn  enuuchi. 

Der  Fiscmannscbe  M .1  g  11  et : nd u  k ti>  1  ist  bedeutend 
vereinlacht  Worden,    was  sehr  zu  Seiner  I  eher  -iehtliclikeit  und 

Instandhaltung  beitrügt. 

Fincn  sehr  krätlimit  Induktor  zeigten  die  kapid-Wcrkc. 
Ini  «reichen  man  einen  Funken  von  ea.  mm  Lange  bcob- 
arhten  konnte  Sehl  interessant  ist  der  Induktor  von  den 
Pill ler  •  Werken.  Dieser  Iniluktor  i-i  \ielpolig.  wie  Jet 
vun  mir  l'D.'l  an  anderer  Stelle  beschriebene  .1  leiz'-lnduktor, 
und  gibt  hei  ganz  langsamer  I  mdichung  eine  Funkenschar 
(12  Funken  bei  einer  I  ■mdiehungl.  Der  Induktor  ist  etwa» 
voluminös  und  eignet  üuh  daher  uui  lür  WagettnMJturcn, 

In  Wagenhebern  hol  Arlui  Sollnitz.  Köln,  etwa-  Golm 
in  seinen  geschmiedeten  Schncllhcbern  Hei  diesen  l.issl  sieh 
die  obere  Stütze  nach  Art  der  bekannten  amerikanischen 
Schraub*  wingen  herausziehen  und  feststellen,  wahrend  das 
liehen  mittels  der  unleren  Schraulte  in  bekannter  Weise  erfolgt. 
Sehr  interessant  waren  auch  die  aul  diesem  Stande  ausgestellten 
evplosion.s-ieheren  tiefässe  der  Salzkottencr  Fabrik. 

Der  „("Ion"  der  Ausstellung,  wie  wortlich  Hill  dem  Schild 
des  Standes  /u  leset!  war,  sollte  die  elektrische  Huppe  von 
t'nlas  sein,  eine  elektrische  Spielerei,  die  nach  Art  der  be- 
kannten elektrischen  Trompete  konstruiert  ist  und  eilten  starken 
lluppctilon  von  beliebig  langet  Dauer  ciZeUgl,  d.  Ii.  solange 
man  aul  den  Kontakt  drückt  und  dei  Akkumulator  .in.,  die 
I  irahtleiliing  noch  in  t  irdnung  sind  Während  jeder  vernünftige 
Konstrukteur  darauf  bedacht  ist,  die  Hlcktiizilat  mit  ihien  Ul)- 
zähligcu  Fehlerquellen  *om  Betriebe  auszuschalten,  scheint  die 
Zubehi.rbianclie  man«  binal  keine  Kenntnis  von  diesen  lieslrehungctt 
zu  hc-it/cn.  Wenn  diese  Huppe  eingeführt  wird,  dann  sind 
wieder  eine  Anzahl  % 011  .Pannen*  mehr  in  das  Register  ab- 
zunehmen. 

Sorge  A  Saheck  fühlten  au)  ihiem  ausserordentlich 
t<  ichhaltigcn  und  höchst  interessanten  Stande  eine  Sirene 
vor.  die  für  Itoote  bestimmt  ist  und  durch  Friktion  mit 
dein  Motorschwungrade  betrieben  wird  Diese  Sirene  er- 
zeugt einen  Ion.  der  ähnlich  dem  der  Torpedobootssirenen  ist 
und  daher  auf  dem  Wasser  schon  seine  Wirkung  tun  wild. 
Auf  dei  Ausstellung  in  Betrieb  gesetzt,  hörte  e»  sie!  an, 
als  wenn  ein  Dutzend  Katzen  und  Hunde  ubeifalncn  worden 
waren.  Mit  Ziindakkumulatorcu  neuartigen  System-,  von  kleinsten 
I  »iraen-ionen  wai  die  Klektroteehnisc.be  Fabrik  von  Schmidt  A  t'o, 
Berlin,  vertreten.    Diese  \kkuuiulamteo  l«sitzen  /\  lindri-che 


I  lektn.diii  und  sind  sehr  solide  eingebaut.  Sie  k-mncn  ohne 
Schaden  zu  nehmen  an  die  Fi  de  geworfen  werden,  was  von 
den  Aus.rtellcrn  mehrfach  taglich  gezeigt  wurde 

Iiis  letzt  halie  ich  so  ziemlich  alles  Bemerkenswerte  ange- 
liilirt,  was  auf  der  Ausstellung  mit  Benzinmotoren  in  Zusammen- 
hang »fehl  Die  ati-gi  stellten  I '.unpiwagen  von  Altin.uin,  Fox 
und  Sti .Hz  werden  in  einem  spalereu  Atlikcl  behandelt,  ebenso 
die  diveinen  Kubi.ippaiaic. 

I  inen  grossen  Kaum  nahmeii  die  im  Betitelte  ausgestellten 
Werkzeugmaschinen  nur  der  Ausstellung  ein.  unter  diesen 
die    vuizuglkh    ausgeführten    Iv'cv oh  ei  drehhänke    Von  Haiti 

A  Wrede,  Herlin.  Die  W andererwerke  in  Chemnitz 
und  Schuchardt  A  Schutte,  Berlin.  Führten  kädrrfräs- 
ma-chinen  vor,  bei  denen  die  Zitbne  mittels  Schneckenh aser 
unici  Vbwii'kehuig  dei  Zähm-  beigestellt  werden.  Duiclt 
tticfei  Verfahren  kann  auit  ab- 
solut richüge/abiilormeii  ebenso- 
gut eizeugcn,  wie  mit  den  teuren 
amerikanischen  t^eai  -  Shapers, 
die  bekanntlich  auch  da-  Ab- 
wii  kel-y-iem  benutzen  und  von 
unten  nach  oben  hobeln.  Seht 
interessant  war  die  Vorführung 

einet  giossen  Kevolverhank  auf 
dem  Stande  von  Sctau«  hardl  A 
Schütte,  zum  Bearbeitet)  von 
hiltgekuhllen  Zylindern. 

1  >ie /.\  lindci scbleifmascbineii 
um  May  et  ,V  Schmidt  in 
t  illcitbach  mit  ihrer  llnrizoni.il- 
spiudel  sind  bekannt,  dagegen 
ist  weniger  die  neue  Vertikal- 
Schleifmaschine  von  Friedrich 
Schmal  tz  in  Ottenbach  zur 
Kenntnis  der  Interessenten  ge- 
kommen. 1  >iesc  Schleilmaschim- 
wird     jetzt     nicht    mehr  wie 

früher  mit  rotieiendein  Tisch  uusgeluhn,  SonJem  ai Leitet  eben- 
falls mit  exzentrisch  eiu-tellbarer  Spindel.  Da  durch  dies« 
Bauart  die  Spindel  nicht  durch  ihl  eigenen  Gewicht  belastet 
wird,  ist  eine  gn'isscie  I lallbarkeit  der  Maschine  und  Genauig- 
keit der  ausgcschlillcucii  Bohrung  selb-lictstänillich.  Du  ab- 
gearbeitete Schmirgelpulve»  lidlt  unten  <lurch  und  kann  nicht 
mit  den  Arhcitsllächcn  der  Maschine  in  Iteriihrung  kommen. 
Die  Maschine  arbeitet  vollständig  automatisch  auf  und  ab. 
und  fiir  das  Ausschlciicti  eines  giossen  Zylinders  sind  etwa 
90  Minuten  cifordeilich. 

Was  den  gcsehaltliclieii  Frfolg  der  Ausstellung  betritt), 
so  sind  nach  meinen  I  rkundigungen  die  Aussteller  von  Wagen 
alle  gut  auf  die  Kennen  gekommen,  einige  haben  sogar  seht 
gute  Geschälte  gemacht.  Hauptsächlich  wurden  Wagen 
mit  mehr  als  10  l'S  verkauft.  I 'ic  Aussteller  von 
Zubehörteilen  haben  minder  gute  Geschäfte  gemacht,  als  sie  er- 
wartet haben  Was  1 1  aar  nadeln.  Kartollel-chähucsscr  und  Stielel- 
wichsetabrikanten  aul  einet  Automobil-Ausstellung  zu  suchen 
haben,  ist  mir  nicht  klar  geworden,  aber  man  hat  sich  schon 
d.uan  gewöhnt.  Mögen  die  gehübten  „Frfnlgc"  die  Herrschaften 
von  späterer  Beteiligung  lern  halten. 


Zylinder  •  81  bleifmasclnnc  Tun 
"-'■u-diich  Schmält-. 
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i  ■  Fahrichelnentzlehungen.  In  An  letzten  Zeit  sin«!  hn 
dem  Kreise  dei  Mitglieder  wiederhol!  Klagen  über  besonder«  grobe 
Ausschreitungen  von  Chauffeuren  zur  Kenntnis  des  Vereins  ge- 
kommen. Demgegenüber  erscheini  es  geradezu  als  eine  Genug- 
tuung und  als  ein  Trost  für  dir  Geschädigten,  wenn  durch  dre 
Wiedergabe  der  nachstehenden  Mitteilungen  des  König!  Polizei- 
präsidiums bekannt  wird,  wie  polizcilichcrtcils  darüber  gewacht  wird, 
unzuverlässige  Chauffeure  vom  Betriebe  fernzuhalten.  Damit  kann 
den  tüchtigen  und  zuverlässigen  Leuten  nur  gedient  sein,  und  die 
darauf  gerichteten  Massnahmen  der  Behüiden  sollten  grundsätzlich 
regste  l'nterstillzung  seitens  der  beteiligten  Kreise  linden. 

In  Heft  10  der  Zeitschrift  vom  vorigen  Jahre  teilten  wir  mit. 
das*  dem  Kiaftwagenfübrcr.  StA!  Ol  sei  Gustav  Zwarg.  geb.  4.  2.  73 
ru  llricscn.  wegen  wiederholter  grobci  Verletzung  der  ihm  als 
Führer  eines  Kraftwagens  ohlicgenden  Verpflichtung*»,   das  Köhren 


solcher  Fahrzeuge  auf  die  Dauer  ein.  «  Jahres  iinlctsagt  und  ihm  die 
ligungsbeschcinigung  entzogen  worden  »ei. 
Lnl  Mitteilung  des  K   Pol. -Fräs,  ist  durrb  Verfügung  vom 


Befithii 


2.  März  wegen  erneuter  wiederholter  Verletzung  seiner  Verpflich- 
tungen dem  p.  Zwar«  das  Köhren  von  Kraftwagen  auf  die  Dauer 
eines  weiteren  Jahres  laufend  vom  '.'7.  April  d  J.  ab  untersagt 
woiden. 

Kerner  ist  wegen  des  gleichen  Verschuldens  das  Befähignngs- 
zeugnis  entzogen  und  das  Küliren  von  Kraftwagen  auf  die  Dauei 
eines  Jahres  untersagt  worden: 

dem  Kraflwagenfübrer  Kram  Lehmann,  geb.  2*'.  M.  85  zu 
Berlin,  wohnhaft  Müllersir.  32a  bei  den  Kitern.  vom  i.  Marz  l*i", 
ab.  und 

dem  Kra/Iwageuluhrer  Carl  Wilhelm  lloffmann,  geb. 
IS.  10.  81  zu  Berlin,  wohnhaft  Mulackstr.  33,  vom  10.  Februar 
vm  ah. 

Wie  uns  erst  kürzlich  wieder  im  König!.  Polizei-Präsidium 
bestätigt  wurde,  werden  begründete  Anzeigen  Über  I  ^Zuverlässig- 
keit lad  Ausschreitungen  von  Cbatiffeuien  mit 
uud    nach   Massg.ibc  der 


Die  technische  Ausbildung  des 
Automobils. 

Auf  Einladung  des  .Polytechnischen  Vereins"  in  München 
hielt  am  Montag,  den  13.  März  d.  ]..  Herr  Di  plo  in  -  I  ngc  n  ie  ur  Dr. 
Alexander  Lang  von  den  Adler-Fahrradwerken  vorm  Heinrich  Kleyer 
in  Frankfurt  a   M.  einen  Vortrag  über   die   technische  Auabildung  des 


modernen  Automobils.  Welch  überaus  lebhaftes  Interesse  man  diesem 
Thema  entgegenbrachte,  beweist  die  Talsache,  das»  der  grosse  Kestsaal 
des  Münchener  Kunstgcwcrbchauscs  schon  lange  vor  Beginn  des  Vor- 
trages his  auf  den  letzten  Platz  besetzt  war :  zahlreiche  Offiziere,  Sporls- 
leutc,  Vertreter  der  technischen  Wissenschaft  und  Praxis  ballen  sich 
eingefunden.  Der  Vortragende  ging  einleitend  näher  auf  die  historische 
Entwicklung  des  Automohilismus  rin  und  legte  dar,  dass  der  aulo- 
rnobilislisehe  Gedanke  kein  .Kind  der  Neuzeit'  sei. 
schon  die  führenden  Geister  auf  technischem  im 
Gebiete  bewegt  habe  Am  nachdrücklichsten  sei  die  automobilistische 
Idee  zu  Watts  Zeileu  (K.nde  des  lx.  Jahrhundert»)  aufgetreten.  Nach- 
dem es  diesem  genialen  Schotten  gelungen  war.  die  doppell  wirkende 
Dampfmaschine  marktfähig  auszubilden,  seien  die  hervorragendsten  Kon- 
strukteure jener  Zeit  unausgesetzt  rieiiiühl  gewesen,  die  gewonnene 
Energiequelle  aulomobilislischen  /wecken  nutzbar  zu  machen.  Es  ent- 
standen zahlreiche  Typen  von  Sirassenfahrzcugen,  deren  ausgedehntere 
Verwendung  im  Sports-  und  Wirtschaftsleben  aber  an  dem  einen  Miss- 
scheilcrteu.  dass  das  Gewicht  derselben  ein  zu  grosses  war.  so 
diese  .Donnctwagcn*  bei  den  ohnehin  schlechten  Strassen  jener 
Zeil  auch  mit  dem  besten  Willen  vielfach  nicht  fortbeweghar  waren. 
Dass  damals  schon  in  weitesten  Kreisen  ein  lebhaftes  Interesse  be>tand 
für  das  Selhstfahrerwesen.  beweist  die  Talsache,  dass  sich  zahlreiche 
Volkswirlschaftler.  darunter  Englands  führender  Geisi,  Adam  Smith, 
der  Begründer  der  klassischen  Schule  der  Nationalökonomie,  mit  dem 
Automohilismus  beschäftigten  und  die  eminente  privat-  und  volkswiit- 
schattliehe  Bedeutung  des  neuen  Fahrzeuges  la  würdigen  versuchten. 
Die  technische  Entwicklung  des  Sellistfahrerwesens  jener  Zeitp'  nudr 
führte  indes  nicht  zu  dem  gewünschten  Ziele  sie  mündete  au«  in  die 
Erfindung  der  Eisenbahn  lu  der  Erfindung  der  Stepbensonschen  l-o- 
komotive  bezw.  der  Eisenbahn  war  mar  das  Prinzip  des  Selbstfahrers 
verwirklicht,  der  Verkehr  auf  derselben  entsprach  jedoch  nicht  den  in- 
dividuellen Bedingungen,  denn  er  war  an  eine  liestimiiite  Oiganisatinn 
gebunden,  d.  h.  an  ganz  bestimmte  Zeiten,  an  bestimmte  t  irte.  bestimmte 
Strecken  etc.  Somit  luachte  die  Ertindung  der  Eisenbahn  nur  eine  halbe 
Lösung  des  Veikchrsproblems,  und  wir  dfli  fen  uns  deshalb  nicht  wundem 
dass  auch  nach  Stephenson  der  aulomobilistische  Gedanke  in  den  Köpfen 
der  Verkehtsliuhniker  foillebte.    Einen  erneuten  Aufschwung  nahm  der 


Aiitoiiiobilismus  durch  dir  liabnhre.  henden  Arbeiten  zweier  den ls.  her 
Ingenieure  Benz  und  Daimler,  die  unabhängig  voneinander  der 
technischen  Well  den  .leichten  Motor"  brachten  und  denselben  um 
die  Mine  der  Wicr  Jahre  automobili, tischen  Zwecken  nutzbar  mach' er. 
techiusth  könnte  man  also  den  Beginn  di-s  modernen  Autoruobilbi  nes 
ungel  ibi  in  das  J.ihi  1hm"i  legen  Wie  aber  jede  wahr  halt  grosse  Ei- 
findung  nicht  als  Folge  eines  einzigen  technischen  Fortschrittes  rujf- 

gefasst  werden  kann,  so  darf  auch  die  Bedeutung  der  lei. .  hten  Mar  i 

für  den  modernen  Aulomobilbau  nicht  überschätzt  werden:  auch  das 
Automobil  ist  als  ein  Produkt  des  organrschen  Zusammen- 
wirkens einer  technischen  Gesam lern w icklu ng  aufzufassen 
zu  der  Erfindung  de«  .leichten  Motors"  musstco  noch  zahlreiche  andere 
technische  Fortschritte,  wie  die  Ertindung  der  Luftgummireifen,  die 
Fabrikation  widerstandsfähiger  Oualilätsmaterialien  etc.  treten;  dazu  be- 
durfte es  Zeil,  und  zwar  langer  Zeil,  mehrerer  Jahre.  So  hat  man  sich 
denn  im  Laufe  der  Zeit  daran  gewöhnt,  jenes  Jahr  als  das  Geburlsjahi 
des  modernen  Automohilismus  zu  betrachten,  in  welchem  da*  neue 
Fahrzeug  so  weil  gediehen  war,  dass  es  bei  einem  genügeud  hohen 
Giade  vun  lieiriebssicherheil  sporllirhen  und  wirtschaftlichen  Interessen 
dienstbar  gemacht  weiden  konnte.  Dieses  Jahr  ist  das  Jahr  1K9!>,  denn 
damals  halle  die  bekannte  Pariser  Zeitung  .l.e  Pelil  Journal"  durch 
Inszenierung  von  Aulomobilrennen  und  durch  ein  Preisausschreiben  die 
Aufmerksamkeit  der  Öffentlichkeit  auf  das  neue  Fahrzeug  gelenkt  und 
damit  die  Periode  des  modernen  Automohilismus  eröffnet.  Uebergehend 
zum  technischen  Aulbau  des  modernen  Automobils,  behandelte  der  Vor- 
tragende au  Hand  zahlreicher  Lichtbilder  die  Gesamtan«  rdnung  sowie 
die  einzelnen  Bestandteile  des  heutigen  Motorwagens  und  seiner  ver- 
schiedenen Systeme  nach  der  theoretischen  und  praktischen  Seile  der 
Kähmen,  der  Motor,  die  Kupplung,  das  Getriebe,  die  Energieübertragung, 
die  Steuerung,  die  Pneumatiks,  die  verschiedenen  Karosserieformen  etr, 
erfahren  eine  umfassende  kritische  Würdigung. 

Zum  Schtusa  verbreitete  sich  der  Redner  an  Hand  der  ein- 
schlägigen Ein-  und  Ausfuhr  zittern  der  in  Betracht  kommenden  I  .ander 
übel  die  volkswirtschaftliche  Bedeutung  der  jungen  Industrie.  Die 
Gegenüberstellung  der  verschiedenen  Statistiken  ergab,  dass  6ich  det 
Export  Deutschlands  im  letzten  Jahte  mehr  als  verdoppelt  habe,  und 
dass  die  deutsche  Industrie  unter  den  gegebenen  Verhältnissen  cnici 
vielverhcissenden  Zukunft  auf  diesem  Gebiere  entgegensehen  dürfe.  Die 
auf  den  Vortrag  gefolgt«  Diskussion,  an  der  sich  neben  Praktikern  auch 
die  anwesenden  München«  akademischen  Vertreter  det  technischen 
Wissenschaft  beteiligten,  gab  günstige  Gelegenheit  zu  fruchtbarer  Er- 
örterung verschiedener  wissenschaftlicher  und  technischer  Proldeme  und 
legte  Zeugnis  ab,  dass  dem  Automobilbau.  diesem  jüngsten  Zweige 
moderner  Technik,  allseits  das  lebhafteste  Interesse  entgegetige- 
br;icbl  wird. 

Touristenfahrt  mit  Zuverlässigkeits-Konkurrenz 
Wien— Breslau —Wien 

vom  17.  bis  inkl.  21.  Mai  1905. 
Der  Oesterreichisrhe  Automobil-Club  veranstaltet  vom    17.  bis 
inklnsive  21.  Mai  l9oö  eine  Touristenfahrl  mil  Zuvertäasigkeits-Knn- 
kurreriz  auf  der  Strecke  von  Wien— Breslau— Wren  über  eine  Distanz 
von  ca.  S'W  km. 

Die  Konkurrenz  ist  offen  für  alle  Arten  vierrädriger  Automobilen 
mit  Explosionsmotoren. 

Die  Touristenfahrl  zerfällt  in  fünf  Tages-1  Uppen,  und  zwar : 
I.  und  2.  Tag:  Fahrt  Wien— Breslau 

I.  Tag:  Rast  iu  Breslau,  eventuell  verbunden  mit  Ausstellung 

der  konkurrierenden  Vehikel  in  Breslau. 
4.  und  5.  Tag    Uückfahrl  Breslau  Wien. 
Die  Endslstiuueii  (Kontrollen!  jeder   einzelnen  Etappe  werden 
rechtzeitig  vctlanlbait  werden. 

Die  Fahrzeuge  werden  in  folgende  Kategorien  eingeteilt 

I,  Fahrzeuge  mit   I  zylindr.   Motor   mit   zwei  Personen  Ite- 


a. 


mit  2rvlindr.  Motm   mil  drei 


Be- 


il. Fahrzeuge  mit   mehr   als  2ivlindr.  Motor   mit  vier  IVi- 

sooen  Besatzung  mit  Motoren  bis  24  PS.  Starke. 
4.  Fahrzeuge  mil  mehr  als   izvlindr.  Motor  mil  vier  Per- 
sonen Besatzung  mit  Motoren  über  24  PS.  Stärke. 
Die  Weitung  tindel  nach  Punkten  statt     Wir  werden  auf  diese 
Veranstaltung  nnch  eingehender  zurückkommen. 

1<  ZollUrlfenUcheldung  In  Kanada.  Kraftfahrzeuge  und 
Kaiitschukreifen  für  solche  sind  mit  3S*/a  Tom  Werte  zu  verzollen. 

«  Dia  französische  Autotmoblllndustrie.  Die  französische 
Fabrikation  von  Automobilen,  die  im  labre  1090  bloss  1850  Automnbilr 
für  HOIttOOO  Fies,  erzeugte  hat  im  Jahre  P*r4  i schätzungsweise i 
bereits  die  Ziffct  von  L'20l»i  Fahrzeugen  im  Wette  ton  17"  Miil  Eres, 
erreicht.  Noch  im  labre  1K)1  betrug  die  Krreugnng  bloss  Smm»  Stück 
für  M.2:.  Mi!!.  Fic».  im  jähre  1"0(  freilich  schon  19900  Stück  für 
131.2:.  MUT  Eres. 
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/Mitteleuropäischer  /Motorwagen -Verein.    6.  V. 


Zum  Mitgliederverzeichnis: 


Neuanmeldungen : 
Berliner  Terrain-  und  Bju  AM.. Ges..  Berlin. 
Dernburg,  Duekloi  der  Hink  fftr  Handel  und  lo- 

•Insiri«-.  Grunewald. 
Ernst  Fiejel,  Kaufmann.  Barlin. 
Dr.  F.  Hofmeier.  Geh.  Saniuisut.  Berlin. 
Otis  Mendelssehn-Bartho'dy,  Bankier.  Potsdam. 
Kurt  Münzer,  Kaufmann.  Berlin. 
Gebr.  Vogel  4  Co..  Berlin. 
W.  Werther,  Hauptmann  >,  IV.  Berlin. 

Aufnahmen: 

Max  Böhm,  Ingenieur.  Charlettanburg  15.  III  0)5. 
Fell«  Dcatsch,  Komiuerziemat.  Berlin.  IB.  III  05, 
Hans  Eberhardt,  Fabrikbesitzer.  Berlin     II.  III.  0.1 


0,  Coesrirnaj, 

Dr.  Oeckelbauser. 
Mai  K.Zethlin. 

I'rof.  F.  Krause, 

01.  Oechelbauset. 
O  Conströrn- 

Kd  Levy. 
O.  Consttüut- 


V. 
V. 
V 


Heinrich  Ehrmann,  Kaufmann,  Berlin.        III.  üS.  \'. 

Otto  Gtrn.  Schr.eideimeisleT,  Berlin.    13.  III  05.  V. 

Hannoversche  Masehinenbau-A.-G.vurni.in'iiiijEyKealoi  f.Linden-Hannover. 

''.  III.  05.  V. 
Carl  Harteneek.  Ka-ifmunn.  Barlin.   2.  III  (iS  V. 
t.  Heuer,  Ctenmcbc  Fabrik,  Aussig.    10  III.  05.  V. 
PellowsM.  Pfarrer,  Flau«.    15,  III.  05.  v. 
Pflug,  KejficiungibaüioeiMer,  Charlottenburg.    17.  III.  05.  V. 
P.  Arthur  Rowald.  Antonio  bilbarullsng,  Leipzig.    12.  III.  05. 
Ludwig  Rum,  Reutin  und  suditetuiJnclci,  Charlotteaburg.  '>. 
Paul  A  Wanzlik,  luhihen,  Rlxderf.    1.  III.  Ofi.  V. 


V. 

III.  05, 


Dem  Vorstandsmitglied«  tierin  Direktor  faul  Mamiolb  wurde 
der  Role  Adlcrordcn  4.  KU'se.  Denn  F'itbrwcrksbcMtzcr  l  ml  Tbicn 

dri    K:  :i   4.  k..r 


Magdeburger  Automobil-Verein 

im  Anschluss  an  den  Mitteleuropaischen  Motorwagen -Verein 


1.  Vorsitzender:  Herr  Vizekunsul  Kickard  Fischer. 

2.  Voialtiendef :  Heu  Veilagsbtichhändlcr  W.  Kathie. 
Schriftführer:  Herr  Kaufmann  11.  Hrchmcr 
Stellvertreter  desselben :  Herr  Kaufmann  t".  l>ietlein. 
Kassierer:  Herr  Dr.  Phul. 

Stellvertreter  desselben:  Herr  Kaufmann  Aloys  Dame. 
Fabrwarl;  Herr  Theodor  Sauer. 

Vereinslokal  ist  das  Heitel  Stadt  Prag.   ZusammenkDnfle  duilselbst 
Donnerstags. 


Der  Vutstand  tat  auf  Donnerstag,  den  13.  April,  abends  6  Uhr, 
nach  dem  Vereinslokal  .Hotel  Siadt  l'iag'.  Bätsn.  1  b,  eine  ausser- 
ordentliche 'icncralversaiumlung  einberufen.  Die  den  Mit- 
gliedern bekannt  Begebene  Tagesordnung  betrifft  die  Üescblusafassung 
llber  cimelnc  besondere  Massnahmen  vun  grundsätzlicher  Bedeutung 

Im  Anschluss  an  die  (icnetalveisarnmlung  findet  eine  Festlichkeit 
in  Fnrm  eines  hnmnrisiisrlun  Herrenabends  mit  Souper  statt.  Die 
Kosten  des  Iruckencn  Cowrerci  weidest  aus  der  Vereinskasse  bestiillen. 
Die  Festkommission  besteht  aus  den  Herren  Fischer.  Kathke.  Dietlein 
und  Dr.  Phul. 


Siemens  &  Malske,  Aktiengesellschaft,  verlegte  die  ßureaux 
und  Werkstätten  ihies  Berliner  Weikcs  tun  Berlin  SU'.  Markgtufen- 
sliassc  ''4,  unter  dem  Namen  Werner  weik  nach  Berlin -Westend. 

Das  neue  Wernerwerk  wird  folgende  F'abrikalionaxweige  in  sieb 
vereinigen: 

Telegraphen-  und  Feinaprecbwci en.  Minenz  ündci.  Wasserstands- 
Fernmclder,  nasse  und  trockene  Elemente,  Signal-  und  Vielfachst  balt- 
Apparale.  Messinsliumente  aller  Art.  Königen-  und  eleklmmedizinische 
Apparate,  Feuermelder.  Wärhieikontioll-Appaiate,  elektrische  Uhren, 
Kabel  für  alle  Zwecke  der  Schwachstromtechnik.  Wa»scrmcss<r  und  In- 
jektoren, ferner  Anlagen  zur  Reinigung  des  Trinkwassers  durch  Uton. 
/Qndappaiate  und  Umdrehungsfernzeiger  für  Automobile. 


Uro  tlen  Verkehr  mit  dem  neuen  Werk  nach  Möglichkeit  zu  ei- 
leichteiu,  wird  vuut  1.  April  ab  täglich,  mit  Ausnahme  der  Sonu-  und 
Feiertage,  zu  je>lcr  vollen  Stunde  iwisLbcn  10  und  3  Uhr  ein  Auto- 
mobil vom  Bahnhof  Zoologischer  Garten  t-Slstion  der  Stadt-,  Fem-  und 
elektrischen  Untergrundbahn)  nach  dem  Werner  werk  abfahren,  welches 
im  Hemmung  empfohlen  wild. 


Die  Zigarrenfabrik  von  Gebrüder  Blum  ■■>  Goch  macht 
durch  eine  Einlage  in  diesem  Heft  auf  ihre  Fabrikate  (Jahresproduktion 
4  Millionen  Zigairen)  aufmerksam- 


_2a  - 


Ältestes  renommiertestes  Fabrikat. 


I  Viele  Tausend«  m  allen  Wertteilen  im  Gebrauch! 
I   Höchste  Erfolg«  boi  allen  Konkurrenzen! 


Sitl  Mehel  reonlitTl'  B*rt,,t,»t"'  *•»«««.  tangsamjahrtn 


<rM  .CM  »0  r'.T-f  : 


onzon!  I 
Jahren  I 

JBKBMDl  ■ 

mn.  Am 


Neckarsulmer  Fahrrad-Werke  A.G. 

Könid.l.  KofticFerartr,  M*eeKorsul  rrv. 


EUGEN  MARCUS 

Hofjuwelier 
BERLIN  W.,   31  Unter  d.  Linden. 


Herrn.  Riemann,  Chemnitz-  Gablenz. 


Grti»*tt  Fabrik 

IYMI 

Aitlomobil- 
Laternen. 


UtherWO  A  HftwURt* 

Verkauf 
und  f'rei*listrn  nur 

nn  Hämlter 
grt/m  lieferenitn 


Riem  an  ns  Laternen  sind  die  besten. 
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Werkzeuggussstahl  -  Fabrik 


Felix  Bischoff,  Duisburg  a.  Rhein 


§  §  §  BISCMDFF"  ®  O  O 


SPEZI  AL- AUTOSTAHL 

IChPom-  and  Mlakallsglaraogan) 
für  «K!'»'!  rr  Lnjfishmn,  Zihnrli«r,  W<o1]tl|*tni»a.  Itttanrliar.  *fit»n  Vantilkcgnl  wia  ander«  hoch 
Oer  Suhl  wir-j  icuMltl  In  Stiba«.  wi«  In  ttctflnlen  inohmliotMn  Stucken,  üaterwaHtn  uni  Ltutichtiii  auch 

Spezlal -Stahle  zum  Bearbeiten  des  Autostahles. 


m 


m  m  m 


STAHL     O  O  © 


3-28  M.    W  RFRIIN  '  OaullKk^ 


BERLIN 


Nihe  den  AutoiDobll-Garagen  In  den  Sladtbabnbogea  der  Geargenstr. 


••••*«»«•«*< 


Motor-Boote  jeder  Art  h.™  Schuster&Cie 


»pwidi  stahlboote 


Stralau 

I  unnf  I.Iii.-  44/47. 


%t  Vergaser 


0.  R.  G  M. 


Zweiräder  H.  flitOMOblle. 

Centrifugalpampen  ncastlcn  Systems 
Oelapparate  etc. 

Aluminiurr.gues 

J.  Schmitz  &  Co. 

=  Höchst  a.  M.  = 

Aim<|Uivnfal>iik. 


Automobil-Armaturen-Fabrik  PAUL  PRERAUER 


Oranienstrasse  6 


BERLIN  S.  O.  26 
labrixiert  als  Speztaltttt: 


Oranienstrasse  6 


Heminvngaser  na:h  l.onRUcniaie  und  andetc  S\steme,   SpiiiiusTetKaser.   Zündspulen.  McUppatatc.   Uelpumpen,  l'anhard-,  Zrntnfiii;-»:-, 
KxxenU'i-,  /ahniad-  und  Sctiaufelwassci  pumpen,  Schlrif kontaktc  rtc.  sowie  Aim-ilurrn  für  Mntor/weuidiir, 


Vcrlaniren  Sie  Illustrierten  h 


Telefon:  Amt  I.  So.  37S.V 


Dieser  Nummer  liegt  ein  Prospekt  der  Firma  Gebrüder  Blum,  Cigarrenf abrik,  Goch.  Rhein« 

land,  bei.  worauf  wir 
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Für  Einzel-  u.  Serleschallung. 
Für  Gleich-  u  Wechselstrom. 

Regina- 

Boatnlimpi 

WO  -  -  !»•  Licht  mit 
i  T..  r  KDbltf 

Refill»  in«lr«k1  ■  hu 

l'nlot«»  1    hl.}  Con 
lose,    Keiit»  LoiivFr 
•rhlrcblernng. 

Rcginula- 

Mintaturlanpfl 

i   iKI  Stunde?«  Hirnr 

Ammr 

I  III  '  rn,  ht.  r 

Ucbtclfckt. 
Kentturrrulo«. 

Regina -Lichipaiis- 

kvjpn. 

Auffdl.rl.i  br  I.isirn 

II    fl iij*kUU>>*Mi<-|ti:' 

Regina- Bogenlampen -j-'abrik 

Kliln-Sill/. 

l.ucni'a*ir  in l*ari«.  I'fa^  u  H<'jn;!:"i  l.l 
l;.-.br.kin~leilis* 
Berlin  N  1/.  Ltthimttr.  17,  Heid  *  Ce 

I  flHbomatf  3.  Nu 
Calden«  Medaille  Neltaynl  £t.  Louli 


Mitteleuropäischer 
Motorwagen-Verein. 

Versicherung! 

Ort  Verein  hat  mit  dein 
„Allgemeinen  deutschen  Ver- 
sicherimgsVerein  in  Stutlgarl 
nod  mit  der  „Trtnspor  I- Ver- 
jicherunjs-Akt-Ges.  Agnppina 
in  Kfiln"  Bedingungen  verein- 
bart, welche  den  Mitgliedern 
des  M  M.-V.  «rheblirhp  Vor- 
teile siehern 

inlrlge  sind  an  die  Ge- 
sehäflsslelle  des  Vereins. 

Abteilung  flr  Ver- 
sicherungen, zu  richten. 


Julius  fettet  vorm.  C.  fuchs 

HoQieferant  vieler  Höfe  -=  Breslau,  Am  Rathhaase  24-27 


I 
I 


o 

B 
I 


Auto- 


n 

E 

Ii-  Bekleidung  H 


teder-Qarderobe 

für  Damen  und  Herren 

In  nnr  prakllechee  u  iwei  k'  ntuprechender 
Auifithrunir.  eowi«  unerreicht  In  QeaUtät 
nnd  rrelswürdi^kelt. 


K#lchillii»tn.THi  Haupt  -  Prrtulisle  konlrnfrel.  —  frai'ko- 
V»r*uid  aller  Anflrärtt  Tin  .■  Mk  an  durch  iran*  DeuUcliland- 


Anrn  I  Maschineoiahr  Wilhelm  Hübner,  Berlin  SO, 26 

flUlU.  Inhaber    R   GanlzBr.        •  IV.  22..7. 


Motore  . 

in  Helrtebe 
zu  brii*  hligen 

Wagen -Bau. 


2*>  PS.  für  Srhlepprr  ISpirilun-Mulnr) 
-12  .      .    Wagen      iHeaiin-     .  I 
6    .      .    lioote        (  .  ) 

Getriebe.  — :   Armaturen. 


B«p»rtiof.W»'«»i«ii 


Betriebs  -  Ingenieur  3 

«eliinenfabrik  h*"l 


/um  baldigen.  Kinniit  von 
i»in««r  (rrussen  iiieinisfli<>ri  IIa- 
iwoht.  Verlane!  wird  liiuiri-re 
IVuais  und  Kifnlirunjr  in  Mai-wtiliibrikallnii,  sowie  Kunnliii.J  den 
AiitnmiiUilbaiK-B.  Nur  I l«»rr»*ri  Bichl  unter  30  Jahren  werden  ersuelti. 
l.i'lionslaiir,  (iohaHsanspriichf,  Ht>f<«in>ri7oi>  und  Kintritl* teil  Unter 
T.  6884  in  August  Scherl.  U.  m.  l>.  II   Berlin  SW.  12,  ejncurefrhen. 


ruft 


rabrlk  ror  Automobil. 

Gebr.  Scheller  I       *  ******* 


BERLIN  N.  37,  Kastanien -Alle«  77. 
Sptznlltii:    firegjjj  neh  Laimumsre  t  Ersllilistlart  Flbrlill. 


19  mm 
2e  m 

34  mm 


El 

in  I 


A  n  MV  ge>-0  »ff  r»  H  n  g 


I->rr  spreche i : 
A.at  [II,  N'o.  £63 


Herrmähh 
hqffmrhn 

HOFLIEFERANT 

BERUM -FRIEDRICHSTR- 

■  50/51  ■ 


:  RUT9aM9BIL"  : 
RU5 RÜSTUNGEN 


Reparatur-  *ör  s5mtliche  Motore 
KJL) i? fit *tatt       H-  Kersten 

Wlfcl  l\aiait    BERLIN«  Qeorr.enklrchitr.  12. 


B 


rminius-fcuftpumpen 
und  Kontrollkassen 


sind  als  vorzüglich 
überall  anerkannt. 


Gebr.  Blankenagel,  Bielefeld 
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Man  verlanice  illustrierte  Prospekte  von  der 

Mitteldeutschen  Gummiwarenfabrik  Louis  Peter  in  Frankfurt  a.  H. 

l  U:i.*l    •>     Berlin  SW„  ECUlentiatfc         Hamburg.  Allel  Stclawq  *  Ii    Hannover.  ttülluMMM 


Automobil -Fuhrwesen  G.  m.  b.  H.,  Chariol,enb1urfl„?sfne°!:!r,,sse  1111 

7  Fernip'*ch*r:    ChaMottenburg  2117. 

Fachgemässe  Reparaturen.   »  Vermietung  e  1  ega nter  Automobile. 

An-  und  Verkauf  von  Wagen.  —  Geräumige  Garage. 


gg!  SCHiLDER 

|*MViWllt|l 

AUTOMOBIL-  SCHiLDER 


Pneumatik- 
v  Ar  Schutzdecken 

O.  R.  Pat.  angem. 

Ik'Mi':    >ri  n  ■     ;e|»        [;  it<r|jvn  ili'i 
W.iv-ii  un<i  eivtii  Bevmigum  snwif 
Vei'rhlciss  ilci  liumniini.'inicl. 

OUnrend  bewahrt. 
Tausende  im  Qebrauch. 
■  elchtes  Aufbringen. 
tir3»ste  Haltbarkeit. 

Absolute  Zuverlässigkeit  •■••*■• 
•  »••••  Keinerlei  Kraftvcrlust.  i- 

Billigste  ReparHturkosten 

Gebr.  Heucken  &  C°-,  Aachen. 

Ailria\«'ilt>'tci  Inj 

HesM-n,  II  r  •    n -Xa«MH,  Baden.  Hatrrn.  »flrlli  mbera;, 
I  Uh — |  othriuKfii  and  I.UMMiiliurir : 

Paul  Cordes  &  Co.,  Comm  -Ges., 

Frankfurt  a.  1  .  Kirchner  Strasse  5. 
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  ErfOl^C  ~ ~  'm  LaU'e  deS  Jahres  ,9<-'4  haben  die 

_      ~     Pneumatik  Michelin 

die  ersten  Preise  In  allen  Ländern  errungen: 

11.  Min  IM  BMkMhM       Coupe  '  »  Mai  19W  C»a»i«l»up  lauüat   Campe"    •  >  5fp,emti»r  ISO»   Contuma  ,.C»up«' 

.    _    _  .  17  Juni  ISO*    ueraon  Hennelt  _  „     M     ,  .... 

I  April  1904     De  Cetera  *  ||]|||||lt|l  IM»   Italieiilache     ,.        *  OM»b«r  1*04  Vanderbild 

■Weltausstellung  St.  £onis  höchste  Auszeichnung  Grand  prix. 
MICHELIN  &  C1E,  Frankfurt  a.  M. 


des 

jYiichclin 

Pneumatik 


äfe^^  SCHIFFS- 

E§^"  Motoren 
Heinrich  Kämper 

I  Motorenfabrik  Berlin w.35. 


Betzins  Universal  Automobil  Brille 

..Tip  Top".  Endlich  das  Baue  billigst!  Betiialt  Werner.  Berlin  H 


IVÜTOL 

aaat  ärirh 


unübertroffenes  Qel  Hmobius»sohn 


tl>.  V  •  ' 


für  niDfonuagrnt 
ll|olor2iv€iri)o(r 


riaTtntmer. 
•Basel 


Th.  Lcdcrcr  &*  Co. 

BERLIN  O.  I?,  WartchauerpUU,  Mochbahnbogen  Ii 
Fi  Hat«   Weidendamm  1 

RtparatantMjrkttitl  für  Motorwagen  ind  -Boote  aller  Syiteme. 

Cannstatter  Personal,  daher 
Spezialität  Daimler-Mercedes. 
Garage   tfr>jja|ea|. UMje^aad  twaaii  __  Ersatzteile 

Oel 


Magnet  Elektrischer  Zundapparate  Itlr 
fruit  EJeemann  4  Co..  Stuttgart 


•/'•raijin-i  bei  -    Aal  VII.  Xu  Jtftl. 


Benzin 


p<ndker$en 


"^sind  bekannt  als 

die  besten  u. billigsten/ 
i\  EEÄG  imGebraudi// 


I  ERNST  EISEMANN &G, STUTTGART  I 

■V  zu  haben  in  allen  besseren  Geschaffen  der  Branche,  m 


Progress- 

Motorrad 


3  goldene  Medaillen 
für 

Betriebseichel  hell. 


i 


Seit  4  Jahren 
bewahrte 
Magnet  ■  Zündung 


SrusJliontlk-  \<-ulu-il 

Progress -Leerlauf  Kuppelung 

mit  Helätimmg  von  >Wt  l.i-nk-lantje  aus. 

Progress-Motoren  and  Apparatenbaa  6.  m.  b.  H. 

Charlottenburg. 


Automobil- Zubehör 


Engroa 


En  detail 


Export 


Die  neueste  Preieliale  1903.  58  Sailen  ataik,  ial  soeben 

erschienen. 

Billigste  Bezugsquellen  für  Fabriken 

und  Wiederverkauf. 

Coulante  Bedingungen. 

Georg  Speier,  Berlin  NO,  ifiSffi^ 


Digitized  by  Googl 


Heft  7. 
IV.  Jahrgang. 


Zeitschrift 


des 


BERLIN, 
Mitte  April  1Q05 


Mitteleuropäischen  Motorwagen  -Vereins 


und  Eigrartiacr:  ,^>T->V.  ^^fiP^V  ui*  Z»«»«*rln  «nchciirt  moiuUit*  ml  Mtl. 

MilteU.ropll.chfr  Motorvif  tn-Ver  tln.  *"*''Vr'lt *'    C'""'he"'  1  "• 

dl«  OtlcMMlItellc  dct  Vereloi  ^^^^^^^^^^^^^t^^^^^^^^i  B",'n  *  M 

BeMnlUkrettr  MCM  CONSTKON  In  Berlin  ^\  ^^^^j^^^^^^^^  s**,lu*rS"M** 77 

i  W.  9.  Llnk-Str»»»  24  [  ^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^        ^  ^  '  ^  ^  ^  '"  '  ' 

Organ  für  die  gesamten  Interessen  de?  Motorwagen-  und  Motorbootwesens. 

Imeraten- Annahme  bei  der  Berliner  Union  Verlagsgesellschaft  m b.  H  .  Berlin  W.  35,  Steglitzerslr.  77,  und  der  Firma  August  Scherl,  Q.  m.  b.  H  , 
Berlin  SW.12,  Zimmerstrasse  37/41,  sowie  in  deien  Hlialen:  Breslau,  Schweidnit/crstrasse  Ecke  Carlsstrasse  I;  Cassel,  Obere  Konigstrasse  27. 
Dresden,  Sceslrassc  1;  Elberfeld,  Herzogstrasse  33;  Frankfurt  a.  M.,  Zeil  63;  Hamburg,  Aller  Wall  76;  Hannove  üeorgstrasse  3<);  KWn  a.  Rh., 
Hohcsirasx  145  ;  Leipzig,  Petersstrasse  l*»'.:  Magdeburg,  Breileweg  181 ;  München,  Kaufinger&lrasse  25  (Domfreiheil);  Nürnberg,  KaiserstrasM- 

Ecke  Fleischbrücke;  Stuttgart,  Königsirasse  II.   Wien  I,  Graben  28. 

Inhalts-Verzelchnls. 
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l»rr  V.nderradiiiirieb.  System  Schwenk«  175  ;  Geschäftliche  Mitteilungen   17'» 


Die  Dampfkessel  der  Kraftwagen 

und  der  Entwurf  von  Abänderungen  der  allgemeinen  polizeilichen  Bestimmungen 
über  die  Anlegung  von  Dampfkesseln  vom  5.  August  1890. 


Vun  l<c«.-H.«unuiMcr  I'fli 


In  Heft  XII  und  XVIII  diefCC  Zeitschrift  vom  Jahre  1902 
ist  von  Herrn  Altmann  über  Neuerungen  im  Kon.'e?Monswescn 
für  Autoinobildampfkes^cl  berichtet  worden.  I  >ie  Einführung 
der  Kampfwagen  der  l.ocomobile  Com)*,  of  America  begegnete 
in  Preussen  Schwierigkeiten,  «eil  die  Bauart  des  Kessels,  seine 
Wandungerx  die  Ausrüstung  und  Anordnung  den  allgemeinen 
polizeilichen  Bestimmungen  vom  ">.  August  Is'm  nicht  ent- 
sprachen. Besonders  der  §  14,  der  bestimmt,  dass  Kessel  mit 
höherem  Druck  als  6  Attn.  (Stanley-K.  1"  AtrrO,  und  solche, 
deren  Produkt  aus  Heizlläche  und  I 'ampfspannung  mehr  als  30 
beträgt  l Stanley-K.  etwa  H.'i)  unter  Räumen,  in  denen  »ich 
Menschen  aufzuhalten  ptlcgcn,  nicht  aufgestellt  werden  dürfen, 
gtind  im  Wcjje.  1  >ank  der  Bemühungen  des  Herrn  Altmann 
wurden  diese  Schwierigkeiten  behoben,  einmal  durch  Abändc- 
tungen,  die  Herr  Altmann  als  damaliger  Vertreter  der  Loco- 
iiKibilt-  Comp,  ol  America  an  den  Stanlev-Kesscln  vornahm, 
andererseits  durch  das  Entgegenkommen  des  Kgl.  Prcu>-.  Handels- 
niinist.riums.    Der  §  21   der  allg.  poli/.  Bestimmungen  lautet 


n.imlich:  Die  Zentral behorden  der  einzelnen  Bundesstaaten  -ind 
befugt,  in  einzelnen  Fällen  von  der  Beachtung  der  rorstehenden 
Bestimmungen  zu  entbinden. 

Durch  Mmisterialverlugung  Tom  17.  Juni  1902  wurde  den 
Locomobile  und  ähnlieh  gebauten  Kesseln  für  Kraftfahrzeuge 
einige  Erleichterungen  uew.ihrf.  Voraussetzung  war,  dass  die 
Locomobile  Comp,  die  Hauart  der  für  Deutschland  beslinimtcn 
Kessel  dahin  abänderte,  dasi  statt  des  nur  aus  einem  Cespinst 
von  Stahldraht  bestehenden  Mantels,  dessen  innerer  dünner 
Kupfcrniantel  lediglich  zur  Abdichtung  diente,  unter  Beibehaltung 
dei  Stahldrahtumwickelung  ein  Kesselmantel  aus  zähem,  naht- 
losem Flusseisen  in  einer  der  Dampfspannung  entsprechenden 
Starke  von  mindestens  7  nun  angewendet  wird,  dass  die  ebenen 
BOden  durch  eine  htm  eichende  Anzahl  von  eingeschraubten, 
mit  Muttern  versehenen  Ankerrohren  gesichert  werden,  und  d.tis 
die  Heizung  der  Kessel  mit  einem  mm  Führersitz  au-  zu  regeln- 
den und  zu  hemmenden  l'etioleum-,  Benzin-  oder  Spiritusbrenner 
erfolgt. 
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Die  Erleichterungen  waren  folgende: 

1.  Die  gemeinsame  Verbindung  der  beiden  Vorrichtungen 
zur  Erkennung  des  Wasserstands  im  Kessel  kann  durch  Kohren 
erfolgen,  deren  lichte  Weite  bei  Kesseln  bis  .">  i|in  Heizfläche 
mindestens  IT.  mm,  bei  grösserer  Heizfläche  mindesten«  20  mm 
I  'etrageu  muss.  Sofern  die  Probierhähne  oder  Probicrrcntite. 
welch  letztere  SO  eingerichtet  sein  müssen,  dass  die  Spindeln 
nicht  ganz  herausgeschraubt  werden  können,  mindestens  6  mm 
Bönning  haben,  wird  von  der  Forderung,  dass  sie  in  gerader 
Linie  durch^tossbar  seien,  abgesehen. 

2.  Es  genügt  die  Anbringung  eines  Sicherheit-»  entils  auf 
dem  oberen  Verbindungsrohr  für  den  Wasserstandszeiger.  Das 
Ventil  mus*  einen  dem  Rohnpicrschnitt  entsprechenden  freien 
Querschnitt  erhalten. 

3.  Die  Einrichtung  zur  Anbringung  des  Prüfungsmanonietcrs 
braucht  nicht  ständig  mit  dem  Kessel  verbunden  zu  sein;  sie 
muss  aber  mitgeführl  werden  und  sich  jederzeit  anbringen  las>en. 

4.  Die  Kessel  sind  bis  zu  einer  ( irösse  von  .">  <jm  Heiz- 
fläche mit  einer  Handpurnpe  von  mindestens  20  mm  Kolben- 
durchmesser,  bei  grösserer  Heizfläche  von  !'.">  mm  zu  versehen. 
Die  Maschinenspeisepumpe  ist  so  zu  bemessen,  dass  sie  dem 
Kessel  bei  allen  Umdrehungszahlen  der  Maschine  für  den  ent-" 
sprechenden  Kraftbedarf  mindestens  2.'>  I  Speisewasser  für  die 
Stunde  und  Pferdekraft  zuzuführen  vermag.  Für  die  Kraftwagen 
der  I.ocomobile  Comp,  of  America  mit  einfach  wirkenden 
Zwillingsmaschincn  von  )e  etwa  6o  mm  Durchmesser  und  90  mm 
Hub  hat  sich  eine  Maschincnpum]>c  von  16  mm  Durchmesser 
bei  19  mm  Hub  als  den  Anforderungen  des  Erlasses  von  12.  März 
19«>1  entsprechend  erwiesen. 

T>.  Wenn  Ke<sel  dieser  Art  auf  Kraftwagen  unterhalb  des 
Wagens  oder  Führersitzes  angebracht  werden,  so  sind  sie  in 
bezug  auf  den  §  14  der  allgemeinen  polizeilichen  Bestimmungen 
wie  die  in  Schilfen  aufgestellten  Kesset  zu  behandeln. 

Durch  einen  anderen  Miuisteriaierlass  wurde  eine  weitere 
Erleichterung  gewählt.  Nach  der  Anweisung  betr.  die  Geneh- 
migung und  Untersuchung  der  Dampfkessel  vom  '».  März  Fi» 
sind  die  Besitzer  beweglicher  1  »ampf kessel  verpflichtet,  ihren 
Betrieb  vui  dem  Beginn  der  Ortspolizeibehörde  anzumelden, 
auch  liegt  ihnen  die  Verpflichtung  ob,  die  Gcnehniigungsurkiindc 
nebst  Anlagen  und  das  Revisionsbuch  an  der  Betriebsstätte  des 
Kessels  aufzubewahren  und  jedem  zur  Aufsicht  zuständigen  Beamten 
oiier  Sachverständigen  auf  Verlangen  vorzulegen.  Diese  Be- 
stimmung wurde  dahin  abgeändert,  dass  Automobildampfkesscl 
nur  bei  der  Ortspolizeibehörde  des  Wohnorts  der  Fahrzeug- 
besitzer anzumelden  sind.  Ferner  sind  die  Besitzer  der  Fahi- 
zeuge  von  der  Mitfuhrung  der  Konzessionsurkunde  und  des 
Revisionsbuchs  für  den  Dampfkessel  entbunden  worden. 

Die  allgemeinen  polizeilichen  Bestimmungen  über  die  An- 
legung von  Dampfkesseln  vom  5.  August  IS'H.i  gelten  für  das 
Deutsche  Reich.  .Nebenbei  sei  bemerkt,  dass  dieselben  im 
laschenbuch  der  Hütte  unter  Dampfkessel  abgedruckt  sind. 
Im  Jahre  1903  wurden  Anderungsvorschläge  durch  das  Kgl. 
preussische  Ministerium  für  Handel  und  Gewerbe  ausgearbeitet 
Der  Verein  deutscher  Ingenieure  wurde  darüber  zum  Bericht 
aufgefordert. 

In  der  Zeitschrift  des  Vereins  deutscher  lngetrieute,  1  * »•  »4 
S.  776,  sinil  die  diesbezüglichen  Verhandlungen  der  Versamm- 
lung vom  Beauftragten  der  Bezirksvereine  vom  20.  und  21.  Januar 
1904  veröffentlicht. 


Danach  hat  sich  besonders  Herr  Buslcy,  Geh.  Regierungs- 
rat und  geschäftsführender  Vorsitzender  der  Schillbautechnischen 
Gesellschaft,  der  Dampfkessel  lür  Kraftwagen  in  sehr  dankens- 
werter Weise  angenommen.  Er  machte  auf  die  Industrie  der 
mit  Darnpf  betriebenen  Kraftwagen  in  Amerika  aufmerksam, 
eine  Industrie,  die  zu  -ehr  grosser  Bedeutung  gelangt  sei.  Die 
Kessel  der  Kraftwagen,  für  30  Atm.  Arbeitsdruck  gebaut  und 
einem  Probedruck  von  60  Atm.  ausgesetzt,  bähen  4  mm  Wand- 
stärke, während  sie  nach  unserer  Gesetzgebung  7  mm  haben 
müssten.  Bei  diesem  Unterschied  würde  Deutschland  unfähig 
zum  Wettbewerb  auf  diesem  Gebiet  werden,  wenn  der  Entwurf 
angenommen  würde.  Zum  Schluss  der  Beratung  sprach  er  den 
Wunsch  aus,  dem  Minister  mitzuteilen,  dass  er  die  ganzen  vor- 
liegenden Bestimmungen  mit  Rücksicht  auf  Kraftfahrzeuge  noch 
einmal  durchsehen  lassen  möchte,  da  er  der  Meinung  sei,  dass 
die  Bestimmungen,  so  wie  sie  jetzt  sind,  die  Entwickelung  det 
deutschen  Industrie  auf  dem  Gebiete  der  mit  Dampf  betriebenen 
Kraftfahrzeuge  hemmen  würde. 

M  ;  ilei  :  og  he  des  \  ereil  -  dt  Bbi  bet  Ingenieure  i  -  im 
6.  April  19*4  wurden  dem  Herrn  Minister  ausführlich  begrün- 
dete Vorschläge  übermittelt.    (Zeitschr.  d.  V.  d.  I.  1904  S.N2:,.> 

In  der  Beilage  zu  No.  1">  des  Ministerialblatts  der  Handels- 
und Gewerbeverwaltung  vom  1.  August  19tl4  wurde  der  in- 
zwischen  umgearbeitete  Entwurf  \on  Abänderungen  der  allge- 
meinen polizeilichen  Bestimmungen  veröffentlicht.  Dieser  zweite 
Entwurf  bat  in  vielen  Funkicn  die  Vorschläge  des  Vereins  deut- 
scher Ingenieure  berücksichtigt.  Da  die  Verschiedenheiten  aber 
gerade  die  wichtigsten,  die  grundlegenden  allgemeinen  Gesichts- 
punkte betrafen,  hat  der  Verein  deutscher  Ingenieure  in  einer 
Eingabe  an  den  Herrn  Reichskanzler  vom  12.  Oktober  1904 
dagegen  Stellung  genommen,  f Zeitschi .  d.  V.  d.  I.  !<Jo4  S.  17">ü,: 
Der  Ven-in  m  ünsebt  vor  allem  Trennung  der  Bestimmungen  in 
solche  lür  Landdampf kessel  und  solche  für  Schitfsdampfkes.se!, 
ferner  wendet  er  sich  gegen  §  1  Abs.  4,  die  Prüfung  des  Bau- 
stoffs und  der  Ausführung  der  Dampf  kessel  durch  amtlich 
anerkannte  Sachverständige  nach  amtlich  anerkannten 
Regeln  der  Technik,  und  bittet,  ihm  bei  den  weiteren  Be- 
ratungen Gelegenheit  zu  geben,  seine  Ansiebten  zu  vertreten. 

Zur  Begründung  des  §  1  Abs.  4  wird  in  dem  Entwurf  ge- 
sagt Dei  Grunds  itz.  dem  Kesseibauer  die  freie  Wahl  dei  Wand- 
stärken unter  seiner  Verantwortung  zn  überlassen,  ist  mit  dem 
Recht  und  der  Pflicht  der  Behörden,  bei  der  Genehmigung  de> 
Kessels  zu  prüfen,  ob  die  Blechstärken  ausreichend  beme-sen 
seien,  nicht  vereinbar. 

Demgegenüber  weist  C.  von  Bach  (Zeitschi.  d.  V.  d.  L 
P'ti'i  S.  IUI  überzeugend  nach,  dass  den  Behörden  hier  eine 
Aufgabe  gestellt  wird,  die  sie  gar  nicht  erfüllen  können,  aber 
auch  nicht  zu  erfüllen  brauchen. 

„Wenn  die  Technik  genötigt  gewesen  wäre,  mit 
neuen  Konstruktionen  zu  warten,  bis  sie  die  Behörden 
hätten  berechnen  können,  wo  stände  heute  unsere 
Industrie?" 

Aus  dem  seither  Gesagten  wird  mau  die  Ueberzeuguiig 
gewinnen,  dass  der  Verein  deutscher  Ingenieure  die  Interessen 
der  Technik  in  energischer  Weise  vertreten  hat.  Es  soll  nun 
noch  auf  die  Stellung  der  Dampfkessel  für  Kraftwagen  in  dem 
neuen  ministeriellen  Entwurf  eingegangen  werden. 

§  16  Abs.  2  lautet:  L>ie  Clenehiiiigungsurkunde  nebst  der. 
zugehörigen  Anlagen  oder  beglaubigte  Abschriften  dieser  Papiere 
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sowie  ilas  Revisionsbuch  sind  an  der  Betriebsstätte  des  Kessels 
aufzubewahren  und  jedem  zur  Aufsicht  zuständigen  Beamten 
oder  Sachverständiger)  auf  Verlangen  vorzulegen.  Auf  die 
Kessel  von  Kraftfahrzeugen  und  Feuerspritzen  findet  diese  Be- 
stimmung keine  Anwendung,  wenn  ihr  Betrieb  den  Polizci- 
liehorden  und  den  xuständigen  Keseel&achverstandigen  ihres 
lleimatsoites  angemeldet  Ist. 

liemnach  ist  diese  eingangs  erwähnte,  durch  ministerielle 
Verordnung  gewährte  Erleichterung  in  den  Entwurf  der  neuen 
allgem.  poliz.  Bestimmungen  aufgenommen;  die  übrigen  je- 
doch nicht.  Von  weitergehenden  Erleichterungen  über  den 
uegrnwärtigen  Zustand  hinaus  ist  erst  recht  keine  Kcde. 

§  21  des  Entwurfs  behandelt  die  Entbindung  von  einzelnen 
Bestimmungen  Tür  Kleinkessel  und  für  Schiffskessel,  deren 
\\a$»ei  berührte  Heizlläche  '<  qm  nicht  übersteigt.  Ms  Klein- 
kesscl  werden  im  $  IS  Dampfkessel  bezeichnet,  hei  denen  das 
l'rodukt  aus  der  wasserberührten  Heizfläche  in  Quadratmetern 
und  iler  Dampfspannung  in  Atmosphären  Ueberdruck  die  Zahl  2 
und  die  Dampfspannung  2  Atm.  nicht  übersteigt.  Das  sind 
also  Kessel  von  so  winzigen  Abmessungen,  dass  sie  den  Namen 
Dampfkessel  kaum  verdienen.  Die  Kessel  der  Kraftfahrzeuge 
sind  ihnen  nicht  beizuzählen.  Für  letztere  ist  deshalb  wie 
seither  der  §  21  Abs.  3  von  Wichtigkeit.  Er  lautet:  .Im  Übrigen 
sind  die  Zentralbehörden  der  einzelnen  Bundesstaaten  befugt, 
in  einzelnen  Fällen  von  der  Beachtung  der  Bestimmungen  der 
1  bis  20  zu  entbinden." 

In  der  Begründung  heisst  es:  Es  wird  den  verbündeten 
Regierungen  vorgeschlagen  werden,  die  gewährten  Erleichle- 
tungen,  soweit  sie  allgemeines  Interesse  haben,  zur  gegenseitigen 
Kenntnis  zu  bringen,  um  die  Einheitlichkeit  auch  nach  dieser 
Richtung  hin  tunlichst  zu  fördern. 

Diese  Einheitlichkeit  ist  somit  keineswegs  ganz  sicher 
gestellt;  sie  ist  aber  für  die  Besitzer  und  die  Fabrikanten  der 
I  lampfautomobile  von  gr-isster  Wichtigkeit.  Ihnen  wäre  weil 
mehr  gedient,  wenn  die  seither  bezüglich  Wasserstandsv  orrich- 
lung,  Sicherheitsventil,  Prüfungsmanometer  usw.  gewährtrn  Er- 
leichterungen in  die  allg.  poliz.  Bestimmungen  selbst  aufge- 
nommen würden,  ebenso  wie  dies  bei  den  Kleinkesseln  und 
den  kleinen  Schiffskesscln  der  Fall  ist, 

Für  Kraftwagen  sind  Dampfkessel  von  drei  verschiedenen 


Bauarten  in  Gebrauch,  Stanley-Kessel  l  Wagen  \on  Altmann- 
Berlin;  Fox-Wagen  von  Th.  Köhler,  Limbach  i.  Sa.),  Kessel 
mit  augenblicklicher  Verdampfung  iSerpollet)  und  Rohrplatten- 
kessel Bauart  Stoltz  (Fr.  Krupp,  Germaniawcrft  Kiel).  Die 
Eigenart  der  letzteren  bringt  es  mit  sieh,  dass  sie  von  den 
polizeilichen  Bestimmungen  nicht  betroffen  werden.  Es  gibt 
aber  nur  sehr  wenig  Personenwagen  mit  Stoltz-Kessel ;  eine 
fabrikmässige  Herstellung  derselben  ist  auch  nicht  beabsichtigt; 
die  grosse  Mehrzahl  der  mit  Dampf  betriebenen  Personenwagen 
hat  Kessel  der  beiden  erstgenannten  Bauarten. 

Bei  den  Stanley-Kesseln  wächst  der  Wasser inhalt  bis 
etwa  50  Liter,  die  höchste  I  'ampfspannung  beträgt  20  Atm.: 
bei  Kesseln  mit  augenblicklicher  Verdampfung  überschreitet 
der  Wasscrinhall  kaum  10  Liter;  bei  so  geringem  Wasserinh.ilt 
erscheinen  diese  Dampferzeuger  ganz  ungefährlich;  in  Amerika 
und  England  sind  sie  deshalb  keinen  polizeilichen  Bestimmungen 
unterworfen,  dies  muss  auch  für  Deutschland  angestrebt  werden, 
ihre  Entwicklung  sollte  nicht  durch  zu  weit  gehende  1-ürsorgc 
der  Regierung  gehemmt  werden.  Das  Mitglied  der  Technischen 
Kommission  des  Mitteleuropäischen  Motorwagen- Vereins,  Herr 
Ingenieur  Altmann,  fasste  bei  Erörterung  dieses  Thema 
Ansiebt  dahin  zusammen: 

Man  gebe  Kessel  fUr  Kraftwagen,  bei  denen 
Produkt  aus  Dampfspannung  und  Wasser  in  halt  die  Zahl 
iooo  nicht  überschreitet,  frei,  entbinde  sie  von  der  Kon- 
zessions- und  Revisionspflicht  und  überlasse  es  dem  Er- 
bauer unter  seiner  Haftpflicht,  diejenigen  Sicherheitsvor- 
richtungen anzubringen,  die  ein  Zerspringen  oder  Un- 
dichtwerden des  Dampferzeugers  verhüten. 

Der  Verein  deutscher  Ingenieure  hat  in  die<er  Hinsicht 
die  Interessen  der  Werke,  die  Dampfwagen  herstellen,  nicht 
wahrgenommen. 

Es  erscheint  aber  wichtig,  diese  Auffassung  bei  den  weiteren 
Heratungcn  im  Reichsamt  des  Innern  vertreten  und  berücksichtigt 
zu  wissen,  und  es  wäre  deshalb  erwünscht,  dass  zu  diesen  mit 
der  Sache  besondeis  vertraute  Vertreter  des  Mitteleuropäischen 
Molorwagnn-Vereins  hinzugezogen  werden.  Eine  hierauf  ge- 
richtete Vorstellung  beim  Herrn  Reichskanzler,  eventl.  in  Ver- 
bindung mit  dem  Verein  deutscher  Ingenieure  würde  gewiss 
nicht  ohne  Erfolg  bleiben. 


Entwurf  einer  Polizeivei 


Der  „Zeitschrift  ffli  Calciumearbid  -  Fabrikation,  Ace- 
ivlcn-  und  Klein  -  Beleuchtung",  dem  offiziellen  Organ  des 
.Deutschen  Acetylenvereins*.  entnehmen  wir  mit  Genehmigung  des 


d  Transport  von  gelöstem  und  verflüssigtem  Acetylen 
in  Preussen. 

gas  (auch  Fellgas),  Wasserstoff.  Sauerstoff,  Stickstoff  und  l.ufi  in  w» 


veiordnung,  betreffend  den  Verkehr  mit  verdichteten  und 
(iaten*  ausgearbeitet  worden,  in  welchem  neben  dem  verflüssigten 
Ai  elylen  auch  das  gelost«  Acetylen,  und  zwar  ganz  richtig  unter  .ver- 
dichtetes Gas*  Berücksichtigung  gefunden  hat.  Dieser  Entwurf  ist 
kürzlich  veröffentlicht  worden  u.  a.  in  der  Zeitschrift  .Die  Chemische 
Industrie*,  No.  24  vom  15.  Dezember  1904. 

Indem  wir  auf  diese  Veröffentlichung  verweisen,  soll  nachstehend 

»as  sich  direkt  auf  das  Ace- 


§  I 

Die  gegenwärtige  l'oliseiverordnung  erstreckt  sich  auf  den  Ver- 
kehr mit  Kohlensluie,  Ammoniak.  Chlor,  wasserfreie  ichwellige  Säure. 
CTslolkoWetiniyd  (l>hn«(jrn).  Stick. uydul,  Acetylen,  Gruben«..«  I.emhl- 


il&ssigtctn  oder  verdichtetem  Zustande. 

Auf  kleine  Mengen  verflüssigter  oder  ve 
100  Kubikienlimeler  einschliesslich,  linden  die 


Gase  Ins  iii 

■liese, 


Die  nach  §  1  unter  diese  Verordnung  fallenden  verflüssigten  oder 
verdichteten  Gase  müssen  in  Beninern  aus  Sc h Weisheiten.  Hus*eisen 
(Flnsittahl)  oder  Formflusseisen  (Siahtformguss  oder  Gussslahl)  — 
Chlorkohlen  oxyd  und  verdichtete  Gase,  deren  Druck  20  Alm.  nicht 
übersteigt,  dürfen  mit  Ausnahme  des  Acetylen«  auch  in  kupfernen 
BcbMlern,  verflüssigte  Luft  in  Beninern  von  beliebigem  Material,  die 
it  gasdicht  verschlossen  sein  dürfen  —  befördert  und  auf- 


i  andi-rtti.ill. fachen  Be- 


jedoch  nicht  gasd 
bewahrt  werden. 

Ans  §  4. 

Behälter  für  verdichtete  Gase' sind  mit  den 
trage  ihres  Füllnngsdrurks.  jedoch  mindestens  n 
mehr  zu  prüfen. 

Aus  St  5. 

An  Flaschen  ffli  Ammoniak   dürfen  andere  Vouüle.  als 
.VI*   Schmiedeeisen   «rtri    Stakt,   an   Fla«.  In  n    füi    Acetylen  Teil.- 
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irgendwelcher  Arl   aus  Kupier   oder  kupferhaltigcn 


nicht 


I  .euchtga»,  Gral 
Kohlensäure 


Am  $  <>. 

Ventile   für   brennbare   Gase,   wir  Wasserstoff. 

und  Acetvlen.  »md  mit  Linksgewinde  des  füi 
teil  Rechtsgewindes  zu  versehen. 


An?  §  8. 

Behälter  fAi  verdichtete»,  gelöstes  Acelvle«  müssen  ganz  mit 
einer  zur  Aufsaugung  dos  Lösungsmittels  geeigneten  Masse  gefüllt 
«erden.  Die  Lösungsmiii.  1  dürfen  nur  in  solcher  Menge  in  die  Klasrhe 
eingefüllt  »erden,  dass  die  aufsaugende  Masse  nicht  liopft.  Vor  der 
Kulbing  des  Behälter»  mit  Acetvlen  ist  die  Luft  aus  ihm  zu  verdrängen. 

Vertlnwigte«  Acetvlen  darf  nur  insoweit  in  den  Verkehr  gebracht 
weiden,  als  es  die  Bestimmungen  über  den  Verkehr  mit  Spreng«luh>n 
etwa  gestalten. 

Aus  |  '». 

Verdichtetes  Acetvlen  darf  mit  riiu-in  Atmosphären  l  eber  iim  k 
rihe-rMeigenden  Dmick  nicht  in  den  Verkehr  gebracht  »erden. 

Gelüstes,  in  geeigneten  porösen  Massen  aufgesaugte»  Acetvlen 
darf  bis  auf  10  Atniosphäieit  l'ebenliuck  verdichtet  werden. 

f  12- 

Wer  gewerbsmässig  vei  llüssigle  oder  verdichtete  '  rase  ver»-enden 
will.  mn«s  hiervon  der  Ortspuliseibebördc  Anzeige  erstallen. 


Man  wird  sich  mit  den  in  diesem  Entwurf  gegchcccn  Vorschriften 
durchaus  einverstanden  erkl.ireu  können.  soluM  dieselben  definitiv  ei- 
lassen  sind,  weiden  auch  die  bisherigen  Schwierigkeiten,  welche  »ich 
der  Vciwoudung  des  gelüsten  Acctylens  in  Deutschland  entgegensetzten, 
zunächst  in  PlTWM  hehulien  »ein 

Heule  sind  allerdings  au  sich  die  Ileistelliing  und  1«  Gebrauch 
des  gelösten  Acetvlen«  in  Deutschland  nicht  verbnien.  Man  kann  auch 
sicherlich  den  Standpunkt  einnehmen,  das»  alles,  was  nicht  verbeten 
ist.  gestattet  ist.  Allein  in  lei  l'raxi«  liegen  die  Verhältnisse  so.  das« 
indirekt  doch  ein  Verbot  für  den  tiehraoeh  de*  gelösten  Acetylens  be- 
sieht, und  rw.it  deshalb,  weil  sein  Tiansport  auf  Landwegen  nach  den 
augenblicklichen  Bestimmungen  nicht  gestattet  ist.  Küi  den  Eisenbahu- 
tr anspült  bestehen  keine  Si  hwierigkeilen,  weil  hier  die  Beförderung  de« 
gelösten  Acetylens  erlaubt  ist  Angesichts  dei  heutigen  Bestimmungen 
Uber  den  Transport  auf  l-andwegen  scheint  aber  jede  Möglichkeit  der 
Henut/ung  des  gelösten  Acettletis  in  dei  l'raus  votUurig  noch  aus- 
geschlossen. 

Die  Herstellung  des  gelösten  Acetylens  kann  angesichts  der  heutigen 
i  Vorschriften  für   die  Errichtung  Ton  Acctyleufahiikcu 
vorgenommen  weiden. 


Die  technische  Komm) 
Clubs  hat  die  im  I.  i  iktoher  191«  veröffentlichte  Leistuiigsformcl  von 
Aut'-mohilmototen  abgeändert,  indem  «ie  beschlossen  hat.  die  Konstante 
>ou  3,2  auf  4,2  zu  erhöben. 

An  Stelle  der  früheren  Konnel:  N  =  3.1*  d*  S.a. 

tritt  nunmehr :  X  =  4.2  d1  s  .  n  . 

Begründung:  Die  Erhöhung  der  Konstanten  ist  au«  der  nicht 
unwesentlichen  Steigerung  der  Veidichtungsspanming ,  den  zweck, 
massigeren  Abmessungen  der  wichtigsten  Kotistiuktionsteile  und  den 
«mistigen  Forlschritten  des  Motorbaues  entstanden, 

Die  neue  Konnel  ist  durch  Uremsveisuche  mit  neueren  Motoren 
jepinft  worden,  und  ihre  Ergeh  niste  stimmen  jetzt  mit  den  I.eisiungs- 
angaben  der  giösseren  Kinnen  Aber  ihre  Motoren  im  allgemeinen 
überein. 

Einfuhr  von  Motorbooten  und  Bootsmotoren  in 

China. 

II. -In  Heft  "»  d.  J.  haben  wir  daianf  hingewiesen,  das»  bis  auf 
wiiteies  an  eine  Einfuhr  von  MototMiigen  in  grösserem  Massstabe  nicht 
zu  denken  ist,  da  die  \Vegeveihaltnis«e  im  hinein  des  Landes  dciartige 
sind,  dass  ein  Verkehr  von  Motorfahrzeugen  sc»  gut  wie  ausgeschlossen 
isi,  und  auch  keine  Aussicht  auf  güniUgcie  Slrassenvi  th.iltnisst!  besteht 
Line  Ausnahme  macht  jedoch  Shanghai,  wo  bereits  viele  Motorwagen 
ziikulieren  und  die  Machfrage  nach  solchen  nicht  unbedeutend  ist.  denn 
es  gibt  viel  reiche  Leute  dort,  die  gern  ein  sohh  moderne«  Belöidernng«- 
mittel  in  Getanch  nehmen  weiden.  Ks  handelt  sich  aber  nui  um 
Wagen  für  den  Stadlgebiauch,  Tourenwagen  für  die  Umgegend  würden 
zwecklos  sein. 

lianz  ander»  liegen  die  Verhältnisse  bezüglich  der  Mobnboote. 
Die  Konsiliarberichte  weisen  darauf  hin.  dass  die  l  Damen  füi  einen 
guten  Absatz  durchaus  voihauden  «int.  Auch  in  dieser  Beziehung  tn't 
Shanghai  hervor,  denn  dort  und  an  einigen  anderen  Rciseplützen  gibt 
•  »  beteits  Molotbootc.  und  zwar  sind  diel  im  allgemeinen  sehr  gole 
und  teure  Kahrzcuge.  Da  aber  in  China  da«  Netz  der  Wasscislrasscn 
ein  sehr  ausgedehntes  ist,  so  wild  es  nicht  srh»ei  fallen,  auf  denselben 
'las  Motorboot  einzufühlen.  Dabei  darf  es  sieh  lutüilich  nicht  um 
kostharc  Boote  handeln,  sondern  um  einfache,  billigeie  und  nachgehende, 
d.e  auf  allen  Wasserläufen  Verwendbar  sind.  Vielfach  sind  HaiKboote 
in  Gebrauch,  die  von  Dampf  booten  geschleppt  werden.  W't,  es  aber 
keine  Dampf  boote  gibt,  müssen  Kudeiboote  verwende!  weiden,  was 
natürlich  unbequem  ist,  »eil  die  Geschwindigkeit  nur  eine  ganz  minimale 
sein  kann.  Hier  würden  kleine  Motoist  hleppfabizeuge  sicher  am  FlaUe 
sein.  Kataloge  nillssten  natüilich  in  •  hincsischci  Sptachc  abgefasst 
«ein.  —  Da  der  Bootsbau  in  China  auf  immerhin  ziemlich  hoher  Stufe 
«teht,  wäre  es  vielleicht  auch  ■atsam.  die  Boolss<  halen  dort  ausführen 
zu  lassen,  was  jedenfalls  billiger  sein  wlirde,  und  nur  Mutoieu  einzu- 
führen, die  mit  den  Abmessungen  der  Honte  so  übereinstimmen  milsten. 
das«  sie  leicht  und  <uveilä«sig  zu  in»tallieien  sind. 


Ii  AbsatxtnSgllchkelt  tflr  Automobilen  und  Motorboote 

In  Quebec k.  Xaeh  einem  amerikanischen  Konsulatsbeiicht  könnte  in 
Ouebeck.  einer  Stadt  von  T<Mmo  Einwohnern,  «ine  nicht  unerhebliche 
Anzahl  von  Automobilen  Absatz  finden,  da  bisher  nur  wenige  dort  im 
Gehrauch  sind.  Auch  für  Motorboote  mit  besseren  als  den  gewöhn- 
lichen Gasolinmotoren  be  steht  ein  entschieden  ei  heblicher  Bedarf  unter 
der  grossen  Zahl  von  Kuchem,  welche  die  Kangbcrechligiing  auf  den 

zahlreichen   S  i   und  Müssen   in   dei  Cingebung   dei  Stadl  besitzen. 

Votfühiuiig  eines  gulen  Motorbootes  an  Ort  und  Stelle  wäie  der  beste 
Weg,  sich  einen  Markt  für  solche  Kahrzcuge  in  Ouebcck  m  sichern 

lt.  Zolltarifen! icheldung  in  Jen  Vereinigten  Staaten  von 

Amerika.  Köcke  für  Antoinnbilfabrcr  aus  Kobbenfcllcn  mit  wollenem 
Kutter  sind,  obgleich  letzteres  nur  1  u  Werte»  der  Kelle  besitzt, 
dennoch  nach  j  MO  de«  Tarife.»  als  fettiges  Kleidungsstück,  ganz  oder 
teilweise  au»  Wolle  bestehend,  zu  verrollen. 

Internationale  Motorboot-Konkurrenz 

de»  <  »esiertoicluschen  Automobil-Club.  Wien.  Sonntag,  den  14.  Mai  1905, 
10  l'hr  vormittags  <  >ffcn  für  Boote  allei  Lander. 
Auch  der  t >eslcrreicbi«che  Automobil-Club  veianslaltet  in  Wien 
auf  der  Donau  am  14.  Mai  ISOÖ  ein  M o lor bool ■  1< enn i  n.  Die  Be- 
stimmungen diesei  Ausschieibiitig  d«<  ken  sich  in  Korin  und  Sache  mit  den 
Bedingungen  des  D.  A.  C  lür  das  Motoiboot-Kenncn  in  dei  Kieler 
Wo  he,  die  im  Hell  ">  diese:  Zeitschrift  des  näheren  ausgeführt  sind. 
In  der  Zulassung  dei  Boutc  beschränkt  sieh  die  l-unge  jedoch  auf 
IL'  Metel  Schwimm« asscilinie  (LWL)  gegenüber  25  Meier  Maximal- 
hinge  lei  I'  \  '  •Bestimmungen  1 1 1»  MeMveriB)  n  Iii  OBS  gleiche 
Die  Grundlage  der  Ausgleiclisveigüiung  lür  die  Klassen  V  und  VI. 
Vergnügung»-  und  Vcrkehisbootc  iKicuzet).  bildet  gleicherweise  dei 
Kennwert  K  nach  der  Kormel: 

K=  |3  L  sN') 
1  B  ,  T 

Bei  elektiisihcn  Booten  wiid  eine  l'ferd.-st.like  mit  TM,  Wat« 
angenommen.  Der  Einsatz  fot  die  Klas«en  I— V  beträgt  K.  IUI,  60, 
40,  10.  :«>. 

Die  Gesamtlänge  der  Kenubahn  ist  13'  ,  Seemeilen  ca. 
L'4  Kilometer. 

Jedes  Boot  hat  übrigens  mindesten»  einen  Kellungsting  mit 
Wuif leine  und  so  viele  S  hwimmwesien  mitzunehmen,  als  IVisoucti 
an  Hoid  sich  beiluden 

AI«  Kreise  gelangen  L'hicnpreise.  vom  Uestcricichlschen  Auto- 
mobil-Club gegebene  «ilhervergoldete  Medaillen  für  den  ersten  in  jeder 
Klasse  und  silbeine  Medaillen  füi  den  »weilen,  dl ilten  usw.  zur  Ver- 
teilung 

Der  N'enniingssrhluss  für  diese«  Molorhoot-Renncn  ist  bo- 
teits  am  Samstag,  den  •>.  Mai  1.  J..  <>  l'hr  abend». 

Wien  I.  Kärlnerring  10.  Gest.  A.  c 


')  V»ti:1»l'li»  n.  l«-n.i»li»nd  mi Ig^lrillr  Abie-trniiig  .Ifr  Kon.la 
..2  »d         .«ir».  Sc,  l<s  i.e.  Kiimssissi  i=  ,lr.  U  A   *      N  "     1.1  4' 
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berliner  /Wotordroschl<en,  Frühjahr  1905. 


Mit  dem  1.  April  1905  sind  für  den  Droschkcnbetrieb  <lie 
vom  Polizei-Präsidium  erlassenen  neuen  Vorschriften  in  Kraft 
Betreten,  und  in  dicken  haben  nun  zum  ersten  Male  auch  die 
Motordroschkeu  eine  ihren  bägenarten  Rechnung  tragende  Be- 
achtung gefunden.  Kis  dahin  wurden  dieselben  ausschliesslich 
unter  den  gleichen  Gesichtspunkten  behandelt,  die  für  die 
übrigen  Droschken  in  Frage  kommen.  Sie  waren  unter  den 
letzteren  gewissermaßen  nur  geduldet  und  sollten  sich,  soweit 
es  ihre  Natur  irgend  zuliess,  in  den  für  alle  geltenden  Rahmen 
einpassen. 

Die  Neuordnung  der  Dinge  kann  iu  diesem  Sinne  nur 
mit  Freude  begrüsst  werden,  unabhängig  davon,  oh  das  auch 
mit  jeder  einzelnen  Vorschrift  der  Fall  ist.  Dies  zu  untersuchen, 
soll  aber  nicht  Gegenstand  der  hier  gegebenen  Betrachtungen 
sein.  Wir  erachteten  nur  gerade  den  gegenwärtigen  Zeitpunkt 
für  angemessen,  nüt  unseren  Lesern  Umschau  zu  halten  über 
den  gegenwärtigen  Stand  des  Motordroschkenwesens  in  Berlin 
und  festzustellen,  was  wir  zurzeit  haben. 


Vervollkommnung  und  Verallgemeinerung  der  Motordroschken 
doch  recht  interessant  erscheinen.  Der  Mitteleuropäische  Motor- 
wagen-Verein hatte  von  diesem  Gesichtspunkte  aus,  wie  hier 
beiläufig  erwähnt  sein  mag,  dem  Herrn  Lmil  Thien  als  Aner- 
kennung für  sein  erfolgreiches  Streben,  der  Motordroschke  als 
Erster  in  Berlin  Bahn  gebrochen  zu  haben,  die  silberne  Vereins- 
medaille  verliehen.  Auch  glaubten  wir,  im  allgemeinen  von 
unserem  Grundsätze  abweichend,  diesen  Aufsatz  mit  der  Wieder- 
gabc zweier  Bilder  nach  Originalaufnahmcn  schmücken  zu 
sollen,  welche  uns  in  Bild  A  die  erste  Bcnzindroschke,  in 
Bild  R  die  erste  elektrische  Droschke  im  Berliner  Strassen- 
verkehr zeigen.  Auf  dem  ersten  Bilde  sehen  wir  ausser  der 
Droschke  auch  neben  einem  Motordreirad  den  von  Ing.  Robert 
Schwenke  konstruierten,  von  der  Fa.  Siemens  \  Halske  eben- 
falls 1^99  ausgestellten  elektrischen  Omnibus,  hieser  war  be- 
stimmt teils  in  Strassen,  welche  elektrischen  Bahnbetrieb  mit 
Oberleitung  hatten  auf  den  Schienen,  teil-  auch  in  Strassen 
ohne  Bahn,  wie  gewöhnliche  Omnibusse  zu  fahren  und  im 


Uild  A 

Auch  dem  Laien  füllt  beim  Anblick  unserer  Motordroschken 
die  verhältnismässig  grosse  Mannigfaltigkeit  der  Bauarten,  Formen, 
Antriebsweisen  etc.  auf.  Im  grossen  Ganzen  handelt  es  sich 
immer  noch  um  ein  Suchen  nach  dem  allgemein  annehmbaren, 
als  Norm  geltend  zu  machenden  Typ.  Vieles  von  dem,  was 
wir  heute  sehen,  wird  bald  wieder  verschwindet»,  manches  wird 
<len  im  praktischen  Betriebe  gewonnenen  Erfahrungen  ent- 
sprechend mehr  und  mehr  umgeformt  werden,  sehen  wir  doch 
hei  einzelnen  Fabriken  schon  ältere  und  neuere  Muster  im  Be- 
iriehe, und  manches  Fabrikat  ergibt  schon  jetzl  einen  Befund, 
den  man  als  in  hohem  Grade  befriedigend  bezeichnen  kann. 

I  iie  Anfänge  der  Motordroschke  liegen  noch  nicht  weit 
zurück.  Im  September  1H99  stellte  das  Berliner  Fuhrwesen 
Thien  die  erste  Daimler-Benzin-Droschke  in  den  öffcnl'ichen 
Betrieb,  und  muss  betont  werden,  dass  dieses  Fahrzeug  seitdem 
und  noch  bis  heute  in  vollem  Betriebe  ist.  Erst  im  Laufe  des  Jahres 
19<M>  kamen,  ebenfalls  durch  das  Fuhrwesen  i  Uten,  die  ersten 
elektrischen  Droschken  in  Betrieb,  die  aber  nach  einiger  Zeit 
wieder  zurückgezogen  wurden. 

Diese  Vorgänge  werden  im  nachiolgenden  eingehendere 
Erörterung  finden.  Wir  haben  dieselben,  unser  Thema  ein- 
leitend, nur  hervorgehoben,  weil  diese  Daten  angesichts  der 
zweifellos  in   verhältnismässig  schneller  Folge  zu  erwartenden 


Kild  B 

etstcren  Falle  die  F.ncrgic  dei  Oberleitung  durch  Stromabnehmer 
zu  entnehmen  und  gleichzeitig  dabei  die  Accumulaturcnbaitcric 
zu  laden,  um  durch  letztere  Antrieb  für  andere  Strassen  zu 
erhalten.') 

1  'n-  unserem  Thema  zuwendend,  übetgehen  wir  als  heute 
I  allgemein  bekannt  die  Eigenschaften  der  Molordroschken,  welche 
,  dieselben  für  den  grossstädtischen  Verkehr  besonders  berufen 
erscheinen  lassen.  Es  ist  das  in  erster  Linie  die  leichtere 
Wend-  und  Lenkbarkeit  und  das  schnell  funktionierende  Brems- 
und  Beschleunigungsvermögen  der  Motorfahrzeuge 

Bezüglich  des  schnelleren  Brems\ermi>gens  sind  in  l'.iris 
praktische  Versuche  auf  wissenschaftlicher  Ba*is  mit  M»tor- 
droschken  durchgeführt  wurden,  die  als  Resultat  ergaben,  dam 
bei  12  km  Schnelligkeit  (pro  Stde.)-Droschkcn1cmpo  eine  Pferde- 
droschke erst  nach  10  Metern,  eine  Molordrosehke  aber  bereits 
nach  3  Metern  zum  Malten  zu  bringen  ist,  was  von  eminenter 
Wichtigkeit  ist  zur  Verhütung  von  Unglücksfällen. 

Auffallen  muss  es,  dass  die  Zahl  der  Motordruschken  in 
Berlin  so  langsam  zunimmt.  Einem  Wagenpark  von  über  ROOo 
Pferdedroschken  mit  einer  Kavallerie  von  ca.  I50QQ  Pferden,  die 
sich  auf  ca.  400  Haltestellen  verteilen,  stehen  nur  ca.  110  MnHOT- 


')  V.igl.  ZciUctilM  de*  Vcrcim.  J*hrgai»i;  IW"'  -S.  74. 
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drosch  keil  gegenüber,  die  .mssei  den  übrigen  Haltestellen  noch 
z.  Z.  14  bosondeie  angewiesen  erhielten.  Also  erst  etwas  über 
1  %  Droschken  hat  automobilen  Hit  neb. 

Wie  alle  übrigen  Gespannfubrwerke  tragen  diese  JMX.H' 
l'feidedroschken  nicht  gerade  zur  Reinlichkeit  dei  Strassen  bei, 
denn  ein  grosser  Teil  des  Stiassenschinutzes  ist  Pferdekot,  dessen 
tagliche  loriscbatiung  der  Kommune  nicht  unbeträchtliche  Aus- 
gaben auferlegt.  Bei  nasser  Strassenobei fläche  ruft  das  Vor- 
bandensein  desselben  auch  die  gefährliche  „Schlüpfrigkeit"  her- 
vor, und  wir  erldicken  das  typische  Strassenbild :  „Merlin  im 
/eichen  des  gestürzten  DroSchkfOgauls*. 

In  der  Tal  «ind,  wie  in  Paris  u.  a.  die  „wandelnden  türme" 
(kurz  um)  hüchgebaute  Elektromobile),  wie  am  Themsestrand 
die  .Londoner  Gondeln"  die  Gübs,  in  Berlin  die  Motordroschken 
der  erklärte  Liebling  des  Publikums  geworden:  nur  selten  sind 
sie  an  Halteplätzen  anzutreffen:  von  beiden  Seiten  gleichzeitig 
weiden  >ie  von  Fahrgästen  bestürmt  —  in  solchem  l  alle  hat 
der  Rcchtscinsteigende  da»  Vorrecht  — ,  kaum  kommt  sie  zum 
Stillstand  während  der  Verkehrszeiten.  Das  Publikum  zahlt 
häutig  gern  noch  Trinkgelder  an  Knaben,  die  einer  sichtbar 
werdenden  Motordrosehke  entgegenlaulen,  um  sie  eventuell  für 
die  sehnsüchtig  wartenden  lulirlustigcn  zu  „chartern'*.  An 
Sonn-  und  Feiertagen  gar  sind  sie  kaum  /ü  haben.  Diese  Tal- 
sachen beweisen  deutlich,  in  wie  hoher  Gunst  die  Motordrosehke 
heim  Berliner  Publikum  steht.  Will  doch  ein  jeder  einmal  die 
Illusion  einer  Automobilfahii  seil. st  gemessen,  da  gibt  e»  bis  zur 
Verwirklichuni:  des  „Billigen  Wagenproblems"  nur  ein  Mittel 
zum  Zweck  —  die  Motordrosehke. 

Ohne  Frage  sind  die  Motordroschken  die  Bahnbrecher 
eines  neuzeitlichen  schnelleren  Verkehrs;  sie  sind  die  eigent- 
lichen Pioniere  des  Autorin diilismua  und  veidienen  als  solche 
regste  Beachtung,  Förderung  und  I'mei Stützung  von  seiten  der 
Behörden  und  aller  Kreise 

Die  eingangs  schon  erwähnte  neue  „Droschkennrdnung" 
beweist,  da»s  die  Polizeibehörde  der  Motordroschke  volles  Ver- 
ständnis und  entgegenkommende-  Interesse  widmet. 

Soweit  dies  neue  Reglement  lur  .Kraftdroschken"  —  wie 
der  offizielle  Titel  lautet  -  in  Frage  kommt,  sei  hier  im  Au»/ug 
auf  die  betreffenden  Paragraphen  näher  eingegangen: 

Droschkenordnung  <v  I,  Vpril  1905) 

*  V"i  Kridtmiil  •■■■«  StImHuph  fAi  eine  Kraffclrawfekw 
i*  19 1  hat  der  Xucli  hhIueihIp  an»-eolein  iHr  BenrhyMdgnmi  eine» 
vom  I  '»Ii«. -i|»  .enden  len  Von  lletlin  atiei  kannten  »-a.  hin  sündigen 
•laiiihei  l.ei/iiluingen,  da»«  »i>  Ii  «Iii-  Kiaftdi.o»  hke  in  allen  ihre« 
Teilen  in  vollkommen  U-Ii'iel.wtlieiem  /ii»Lui.le  Uluidet. 

llie  la  li  ilim«  iles  S<  lietne»  liii  Ktalldtn».  hken  k.iim  al.- 
häugig  gema.lit  wn.li'O  von  der  Verwendung  einer  l»'»lin>inten 
Hill  iel.sklaft  und  v.ni  <tei  Klli'illiing  andeiei  l.e».'ilderel  l  i  Iot.U-i  . 
ni««e,  wel.be  mit  KT..  k»n  hl  auf  die  Veiueuduiig  mn  kialitnln- 
/eiigen  «n  ötteulhrlifii  I»r..»<  hkeiifuliilietlioU'  an  ihre  lies-  hatten- 
heil  und  AiisiüMung  /ti  »teilen  «ind. 

Nach  einer  besonderen  Verfügung  des  Polizei-Präsidium« 
werden  nur  Kraftdroschken  Tür  Spiritnsantrieb  abgenommen, dieser 
ist  also  obligatorisch. 

$  7.  Hie  Wasen  müssen  \  »ti  gelalliger  Kl  Hin.  am  Ii  «nn»t 
mn  girti'iw. gesdimrlivnlleMi  AnMeben  sein,  d.mei  ii.itt  tln4  liennrin 

gchanl  sanlti'i  tackiett,  auMän-lii;  «u«:".'«.  blagen.  gnl  ge|.i.l»Ierl 
»ein  und  juris  in  einem  mji»i  liiifi»uiii»»i^i-n  und  nnlir miiftiHulr'n 
hu-  aneh  ri-inlirhrm  Zustande  erhalten  weiden. 

Sie  mttusrn  in  l'aientai  lueu  «elien.  aul  Fi-detn  mh  »lei 

in  Feder»  Langen  und  «an/  »dei  hall,  m deckt  »ein. 

$  I»ic  Wagen  müssen  na.  b  folgenden  Mahm  ge- 
baut sein: 


1.  Hohe  dei  Wagen 

al  Vinn  ladhndeii  Ins  /um  Auf  Ii  tll  In»  h»loii»  .    .    .    0.32  m 

i.i  vom  Auftritt  M«  mm  stornn  Ted  >Im  Sdnrrita 

bArhwtem  UM  m 

t)  vom  Ku»»Ih.i|.  ii  .|>»  Wagen«  Iii*  /in  Mt/-<hwini;e 

mindesten»   0.32  in 

d)  von  der  <ü«*cIim  inge  l«i«  MM  I  »e.  ke  mindesten«  1.211  ni 
et  Höhe  dei  Tili  viiii  ilei  Si  Im  eile  Im*  ml  Kenstei- 

Miinge  mindestens   1.2."  in 

2.  Weite  dei  TlrMfl  g  iinndeM.iis   {LH  m 

3.  AenMrtv  Hinie  dri  Wagen  ftbrr  den  su/en  von 
Armlehne  ru  Aiiulehne  uiiode»ieii«   1.2.1  tu 

■*.  Innern  (heile  «b*  \\  ageiiU»ten«  iüht  den  km  k«ii/ni 

iiiiii.iesleii»  1.10  m 

Länge  de»   W.igenk.l-If  Ii»  flbel   den   »Ml/en.    Von  fiel 

ViHderwand  Li»  <m  Kii.knao.l 

a)  Lei  virr»it/it!.-n  Waueu  mi»dc»leii»   1  5f>  in 

h|  Lei  znei»il/i^eii  W.njen  mindesten»   1,25  m 

r|  von  »>il/»>  Iim  iuge  ru  >il/S.  h«  iansjv  Mlndl  IIIW  0  .12  in 

^  9.    Tftlen.  1'Ynslpi  und  Veole.  L  mn»»en  .lieht  ntd  »i.  Iiei 

».  liliex»ru.   /u  .leu  Keiitteni  ilarf  nw  p  »rMilfriw  i  wirr  Impfitl 

üla*  veiweu.lel  netdeli. 

Wilsen  oljili'  Tr.lell  und  Soli-he.  Welt hl'  dilti  h  \li»let- 
»•  hUceii  de»  VeoleeL»  y.m/  .»lei  teilwei»!-  ueölliu-t  ueiden  können 
infi»»en  Qhrf  den  V.iidei-  iiik!  I Initeliädern.  tc»tge».  Iil<.»sene 
M  axell,  deren  'I  »ii  ii  na.  Ii  vorn  aul» hl.iL'eu.  «emi;»len»  fd.ei 
den  Hinten  ädern  niii  KialHu;elii  in  «eben  sein. 

$  10.  Iiei  |.'.o«l..  il.  n  |.-,le«  Wa^en.  um»«  mit  einci  an- 
stämliui  n  dann  halten  Met  ke  iN'leyl  »ein  und  von  .lei.it  !u;et  He- 
«.  iMtl.  nheil.  da»a  »ie  »l.^ewa».  In  n  weiden  kann.  l>ie»elli-  i«l 
IIa.  I.  Ite-I.irl  im  reuigen. 

Im  Wietel  lnii»tell  die  Alltllilte  dei  Wa^eii  mit  einem  die 
'ilätte  l.e«eitiv:eiiden  Moll  veiseheo  »ein. 

Zu  §  Bs)  0,3'J  m  Aufttitlshobe  vom  Irilboden  al.. 
b)  l\26  m  Schw  ellenabstaud  nun  Auftritt  trägt 
de:  ltei|ucmlichkeit  der  Fahrgaste  heim  Kiosteigen  im  weitesten 
Mafse  Rechnung,  wenn  man  in  Betracht  zieht,  d.tss  die  Droschke 
gewohnlich  „antäbrt",  d  b.  an  die  Bordschwelle  des  Fusssteiges, 
die  ca.  10—30  cm.  hoch  ist,  anzulaufen  pflegt.  Die  Trittbrett- 
und  Ein»tiet:bolien  anderer  öffentlicher  l'.ihrzeuge,  z.  B.  Strassen- 
b.ibn  und  Stadtbahn,  zeigen  oft  erheblich  •.]nbc«]ucmere  Ab- 
messungen und  Ein»iiegveihältnisse.  Auch  bezüglich  dieser 
Mafse  hat  die  Polizeibehörde  in  einem  besonderen  Fall  auf  be- 
sonderes Gesuch  Entgegenkommen  gezeigt,  indem  sie  «lei 
N.  A.  G.  ausnahmsweise  für  eine  bereits  v<u  Bekanntwerden 
der  Mafse  in  Angrill  genommene  1  »rosebkenseric  l.izens  et  leihe. 
Ein  etwas  weiterer  Spielraum  dieser  Mafse  erscheint  indessen 
wünschenswert,  weil  u.  a.  die  üblichen  glatten  Gestell-Rahmen 
nicht  ohne  w  eitere»  verwendbar  sind,  und  /.  H.  Verkleinem  .U  r 
Räder  andere  nachteilige  \  eränderungen  nach  sich  zieht. 

'/.ü  c)  tt.  12  ui  ist  die  Mindesl-Sitzhohe  vom  Wagenboden 
ab  ohne  Polstcrkissen. 

Alle  diese  Mafse  bedeuten  nui  die  äussersten  Grenzen 
der  \N  ageuabine»siir.gen.  al=o  keine  Nonn,  wie  die  einschrattken- 
den  Worte;  „mindestens,  höchstens"  l»ewei»en:  dem  Streben 
nach  Bequem  liebkeil  und  Geräumigkeit  des  Wagenauf  bauet  soll 
also  damit  Vorschub  geleistet  werden. 

Zu  $  9.  liegen  geschliffene  Gläser  bei  Automobilen 
wird  von  erfahrenen  Sachkundigen  darauf  hingewiesen,  das» 
sich  bei  Verwendung  solcher  häufiger  Brüche  eingeslellt  haben. 

*  14.    Jede  llr.~clike  mm.«  mit  /«ei  lielleurldendmi 
ieo.cn    renehnt  viu.    die  an  beiden  »H-iteii  de»  Kut».  Iiei  l..srke» 
■  -Sit    hei  Hto»i  likeii.   U'i   denen  die»  ni.  Iii  antdUttiM  ist.  mög- 
In  lisl  neil  vorn  au  beiden  Seilen  de»  Wagen»  .in/i.l.cintrm  sind. 

I»ie  N  heilseo  der  laileriien  mn»«ru  im  I .i.  Ilten  14  ein 
buch  lind  13  rm  Ineil  nti.l  hei  Kalo |iiei»au/i ■iKer-|iio«vbkeH  ».- 
nie  bei  I  >r..».  I.keu  I  Kln»se  ohne  Kalo |iiei*4ti/eigei  \.»n  ueissem 
hei  I  Ii ..».  likei,  II.  Kla»»e  von  Manem  und  liei  I  iepäckdro«.  hken 
von  lolem.  ,|nr.  Ii»i.  I.ligeln  l,U»e  »ein. 

In  den  Seiten«. 'Iiei bell  der  l.ilein.  n  imi««  die  dein  \\  ag.-n 
/iigeleilte  Viimiuci  1$  2n|  ■•  rm    In«  Ii  .1.  ntli.  Ii  und  »aidM-i  ohne 
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Vcnieriiiiifrn  bei  Fahrpicisaiizeigei -Droschken  und  Dr..-<  hkcn 
I.  Klasse  ohne  Fthrpieisjnzoigei  in  schwärzet  Farbe  eingebrannt. 
Imm  Ihnst'likfii  II.  Klasse  uu'l  liepflrkdroachkM  eiugc».  Mitten  »ein. 

§  16.  Ihn*«  hkeu,  ncMir  neu  in  den  örteullirhen  Fuhr- 
bctrich  eingestellt  —Ufa»,  mfimn  mit  KahrpnlM»»«»»'«  au»- 
ge»latlct  »ein. 

$  19.  Wenn  Knüifaht  zeuge  im  örteiulichen  I  Tu«  hken- 
luhil.eirieU'  in« i-nUt-t  werden,  linden  mit  »ic.  nanie ntli<  Ii  ml 
Um  lie»c  luttenheit  und  Ausrüstung.  tm**n  4eo  lUHtayngMii 

■  lie»er  Venu. Utting  noch  dir  Iflr  .Ion  Vorkehr  und  lletnel.  von 
Kiallfahizeiigcn  cilaSsciien  allgemeinen  Vorschriften  Anw i-n-liiii^. 

I  tiesi-    werden    weiter    unten    im    An»,  hltiss    an  die 

.l'rcwchkenonlniinu",  soweit  sie  für  Motordroschkcn  in  Betracht 

kninmcn,  angeführt. 

§  22.  IVu  Führern  um  Ki.itldios. Iikcii  ist  gestaltet,  -in 
stelle  lief  Ttirhklcidiing  lederne  Kleidung  von  .lunklci  K.nU' 
mid  Uli  Steile  de*  Hute»  in  Zyhitdeiforin  eine  li-leiue  Mutze  /n 
tragt».  An.  Ii  «eilen  (Tu  dieselben  aiideie  Abweichungen  von 
.lein   sonst   voigosihriclienen  Atizuge.   soweit   «.Übe   Ifir  Merlin 

inelawea  sind. 

$  23.  Dm  Knlsiliein  ist  in  der  /eil  vom  15  '>kl..hor 
bin  Iii.  Mai,  in  dei  übrigen  Zeit  des  Jalues  «ähn  nd  dei  Munden 
von  10  Tin  abends  bis  7  I  In  morgens  dal  Anknöpfen  einer 
l'olcline  über  dein  Mantel  gestattet.  Hie  Pelerine  imiss  von 
glei'  bern  Moll  n  ie  der  Mantel  und  mit  dniiklem  Kutter  versehen 
sein  und  dail  nielit  Aber  die  Mitte  dei  Inii-rainic  rcii  lien. 

l>ie  Pelerine  (bis  I.  IV.  0."  obligatorisch |  ist  dem  Kraft- 
tltoschkenluhier  beim  Andrehen  itirekt  hinderlich,  ja  sogar  ge- 
gebenenfalls gefährlich,  wenn  sie  sich  in  die  Andrehkurbel  ver- 
wickelt, was  des  öfteren  vorgekommen  ist. 

§  2.V  Keine  Dro«hke  darf  in  lielrieb  gestellt  »erden, 
bevor  sie  ni.  Ii t  mit  vollständiger  Ausiftslung  und  llcspantnigg 
dem  l'oli/eiliaii|ilmaiiii  \ot gestellt,  \..n  diesem  anl  ihre  vorseht  ifr»- 
mä»«igc  Itesi  hatleiiheil  j»e|jn"ilt.  mit  der  ihr  zugeteilten  Summer 
l§  2».l  und  .Ion  v..i -om  hnel-eneii  PruTung»steiii|M-ltt  t$  27 1  ver- 
seben, und  Nitrat  sieht  der  Pruehkt— chetu  i$  2)  tili  iBennlhi 

aiiKgelerligt  ist. 

llebiils  ernenler  Pt  üfung  ihter  vot  si  liiiflsiuässi^cii  He- 
si  halicnheit  isi  jede  Di.isohke  alliuht  lieh  in  der  /eil  vom  1.  Januar 
In»  Kndc  |sni  ohne  Aiiltorderung  dem  l'oli/eiliauptnuinii  vorzu- 
stellen.  Ilieibei  isi  im  jeile  Kraftdroschke  eine  erneute  He- 
»cheinigung  eines  Saclo  ei  ständigen  na  Ii  Massgalie  lioi  Viii«hiilt 
im  $  2  Ab«at/  4  rnlinllM,—. 

§  2n.  Jeder  Droschke  wild  vom  Polizeihaiiplinunii  eine 
NlllnmeT  zugeteilt. 

I )ie  Xuiumi'i  ist  am  liiuteicu  Teil  des  Wagen»  und  an 
beiden  Seiten  des  H.«  kos  oder  Ihm  Dro«  hkeu.  bd  denen  dies 
■irM  ausffllirlMi  ist.  möglich»!  «  eil  vorn  hezw.  an  möglichst 
siebtlaier  Stelle  au  beiden  Seiten  des  Wasens  in  «ckMUCVI  lauk- 
lailx-  unl  weissem  Felde  unmittelbar  auf  dem  W.igcngesicll  selbst 
anzubringen. 

Die  Zittern  mTisM-ii  10  i  in  hoch,  in  ilneii  l  ii  iiiidsln.  heu 
I  i  m  stark  sein,  von  einander  1  .  in  Abstand  haben  und  dürfen 
lieht  mit  Vem.nii.n.ii  sei  sehen  sciu. 

$  HS.  Die  Führung  von  Kialtdros«  hkeu  dail  nur  solchen 
l'eisonen  Überlassen  weiden,  «ebbe  ausserdem  den  Aufm  dem  Ilgen 
der  iflr  die  KAbrimg  von  Kraftfahrzeugen  ei  lastonen  allgemeinen 
Hi-Klimmutigon  grnügon.  namentlich  im  Itesil/e  eines  grilligen 
lletähigungsuach weises  lind. 

$  'AK  ]>ie  l  'uhi  heu  eu  sind  vei  pllii  hn-1.  ihre  Di<i«hkcu 
entweder  um  9  l'hi  alauid»  bis  8  Chi  Hungens  oilei  um  8  l'bi 
morgens  bis  M  I  hr  abends  in  Ib-ttieb  <u  sei/en  und  /u  erhalten 
jeil.M'h  brauchen  au  den  lagen  mil  ungeia.lei  Zahl  die  Ibos.hken 
mit  iiugeiadei  Numiuei.  und  au  den 'lagen  mit  getadei  Zahl  die 
Droschken  mit  gerader  \iiinuiei  den  Heirieb  erst  um  *»  I  hr  voi- 
nudags  /u  beginnen. 

Ferner  dül  feii  au  den  >onutageii.  im  h  he  auf  einen  'l  ag 
mit  ungerader  Zahl  lallen,  die  Diu«  hkeu  mit  ungeraden,  und  an 
den  Sonntagen,  welche  auf  einen  Tag  mit  geiadei  Zahl  lallen, 
die  Droschken    mit   geladen    Nummern    gan/lich   ausser  Itetiieb 


labil  .dt  hintereinander  laufen,  bei  10  — I  lstiindiget  Fahrzeit  eine- 
Fuhteis  nicht  oe,i,-tu  innegehalten. 

$  4<i.  Zur  Ktlaugiiug  der  l-'ahi  aus  weise  4".|  ist  er- 
loi  dei  lieh  und  n.i.  li/iiu  eisen 

1.  ein  Alter  Von  mindestens  >l  JakfetL 

2.  der  Hesil/  der  hiiigoi  In  heu  l  liienrechte. 
:i.   kör(M  iIi.  he  und  geistige  Tüchtigkeit. 

4.    »öllig  sichere  Fertigkeit  im  l'ahleu 

ausreichende  Kenntnis  der  Ib  bandln ng,  Wartung  und  l'lleg- 
dei  l'fetde. 

6  Veltlauthcil    um   den  Itestimmniigcn  ilnsei  Veiordlnmg  und 
der  MMM  für  den  Fahueikelu   bestehenden  Vorschriften. 

7  ausreichende   t  Tlskenutni«   Innerhalb   de»   im  §       Ahsal/  I 
ketekbnelen  I  hos,  likenlalube/iik». 

Wer  eine  Kraftdroschke  tübleu  will,  h.il  au»»enlem  nach- 
zuweisen, dass  ei  den  Anforderungen  dei  für  die  Kühlung  von 
Krafltabi zeugen  «ffaiwen  allgemeiueii  llesiiiuruiingeu  geniigi 
namenllich  «ich  im  Itesiizr»  eine»  gültigen  ltel.'ihigiiiigszeugius«es 
beliudel. 

Zu  I.  läas  Alter  ist  von  IS  Jahren  angemessener  weise 
.mf  L'l  Jahre  etholit  worden,  und  troudeni  werden  aus  Ktit*rher- 
kieisen  noiTi  Stimmen  gegen  „zu  junge  Fahrer  laut. 


Neu  isi  ferner  tmch  im  §  4i«,  il.n 


dem  l'i'li/ei-l'r.i-iiliuin 


vorbehalten  hieild.  «he  Krteihmg  de»  Pahrscheim  von  dem  Nach- 
weise ih  s  erfolgreichen  llesucbes  einer  unter  heluirdlicher  Auf- 
sicht stehenden  Fahrschule  abhängig  zu  machen, 

§  Die  Kiitsobei   lurbeii  si.  Ii  im  Dienst  stets  nüchtern 

«ii  hallen  und  sieh  eines  iiibigeti  und  anständigen  Itelrageiis 
namentlich  dem  l'nldikiim  und  den  l'olizeiheamlen  gegeiiaher, 
sowie  unter. ui.in.ler  zu  beilei»»igen;  den  l  alugisten  haben  sie 
mit  llölbchkeit  zu  bi-gegueu. 

Die  Willkommene  Nüchternheit  des  Ktafldroschkenführeis 
ist  im  Interesse  des  Fuhlikunis  eine  unerlässlichr  Bedingung. 

§  811.  Jede  Kahn  isi  in  eiuei  glei.  hinässigen  liesch«  ill.bg- 
keil  \oti  min.lcstens  |r,M  Metein  in  der  Minute  auszulühren.  »..- 
lein  und  soweit  .lies  nuht  .buch  Vei  kehl  sliiii.|iiin-Sf  oder  andere 
unabwendbare  I  mstande  iintnögli.  h  gemacht  wird. 

Für  KrafUiroscliken  käme  hier  also  Wegen  höherer  Fahr- 
geschwindigkeit das  besondere  Kcglemenl  (Seite  1701  in  Frage. 

§  "•>. 

I.  FahrpreUordnniir  für  llroichken  mit  Fahrpreisanzeiger. 




Die  Droxhko  leistet  bei  He- 
f.'inlciiiiig 


Diese  Zeiten  nml  mit  Kücksicht  auf  die  l'leide  ange letzt, 
deren  Kraft  bei  einer  Leistung  von  ca.  25  km  erschöpft  ist. 
und  werden  von  den  Kraftdroschken,  die    lag-  und  Nacht- 


von  1  bis  2  erwachsenen  l'eisonen 
■nneihalb    des  Uni.|es|Milizei- 

betJita  Hei  in,  tmi  der  im  ^  «r. 

All».  1  aiilgelührlcn  i  >its.  hallen 

am  Tage  

»on  3  Iii»  j  erwa>  hsenen  Personen 
mneibalb  vun  l  Ina  2  erwachse- 
nen IVlsoiieu  ausseih. ilh  des 
Laiidespnlizeibezirks  Heilin  und 
der  im  $  85  Ah»  1  abgeführ- 
ten t  ►rlM-haften  am  Tage    .  . 

von  ;t  bia  5  erwachsenen  l'er»..nen 
ausserhalb  de»  I  .aiulespolizei- 
herdtiu  lUnlin  und  der  im  ^  h,*, 
Abs  |  aiilgefrihrteu  <  htsi  halten 
am  Tage  und  von  1  bis  5  er- 
l't-rsoneu  de»  \.u  hts 


Für  den 
I  .ihr  |j i  eis  \  .  i 

SO  Pfennig 


I  smie.  iKin- 
lachei 
Pallt|M  eis) 

bis  8U(l  Meter 
Wegesirrcke 

II.  Stufe. 
Ilihöbler 
Fahime») 

bis  mal  Meier 
Wegesllei  ke 

III.  •»tute. 
l|to|i|iettei 
I  alituieis) 

bi»  400  Meter 
Wegestrecke 


Ffti  je  fernem 
Iii  ITcuiitg 


hn<  4'«i  Met.  i 
\\  egeslie.  kc 


Ins  :tiai  Meier 
Wegestreike 


bis  H»>  Meie. 

Wi'neatiecke 


Hei  i  lektiis,  Inn  Kiall.lios.  hkeu  h)pfcraj(l  die  ( iiiiu.lgel.übl 
in  allen  3  SUMÜM  kttH  SO  Pfennige  —  SO  IfeNniüe:  die  übiiucu 
Ib-stiiiiinungen  bleiben  iuu>- ändert. 
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lianacb  stellt  sich  der  Fahrpreis  (für  1—2  Fers.)  für 
Kraftdroschken 


(Spiritus  und  Benzin) 
bei  I  km  -  iL  0,60 
.  <>.*o 


2 
3 
4 
5 
6 


1,10 

1,00 

o  


iKlektror 
hei  I  km 
■   2    .  - 
.  3  . 
,  4   .  - 
.   5  . 
.  6   .  - 


obile) 
M.  0,'Xl 
.  1,10 
.  1.40 
,  1,60 
.  1,90 
.  2,10 


Wählend  der  Nacht  und  lur  mehr  Personen  wird  ilie 
büken  Tasstufe  eingeschaltet.  — 

Weitere  Bestimmungen  für  Berlin  enthalt  ferner  die 

Polizei-Verordnung  über  den  Verkehr  mit  Kraftfahrzeugen 

(vom  IS.  Juni  1901). 

<j  2.  Die  Kratlfalirzcugc  müssen  hettiehssi,  her  eingerichtet 
sein.    Die  F.itcgnng  übermässigen  Geiaiis.  Iii"..  sowie  -In-  Knl- 

wickeliutg  hilattigaaden  Kanches  oder  Dampfes   1  Mäßigender 

lihlct  Uartcha  ist  taast.illli.iH  liwaigr  Vornehtuitgeii  zum  Ans- 
pülten de*  Dampfe»  odet  der  fiase  müssen  au  einer  möglichst 
wenig  siclilliaie n  Stelle  sich  befinden. 

§  II.  I>ie  l.rnkvnlli.  hliing.  ii  müssen  In.  hl  /u  handhaben 
sein  und  c«  ermöglichen,  'las»  Kiaftwagcn  aiil  Sliaxxcudättintcii 
vkii  10  m  Hrrilo  uuikehicn  können. 

$  4.  Jeder  Kraftwagen  ist  mit  zwei  voneinander  unab- 
hängig zu  liandbaU-iidcn.  schnell  und  si,  her  wirkenden  Biems- 
Voniehliingen  zu  vcisrhrn.  von  denen  jede  für  sich  imstande  ixt. 
■Ion  Wagen  auf  el>enrm.  trockenem  Asphaltptlasler  bei  einer  (ie- 
srhwindigkcil  \im  Ii  km  in  dei  Stunde  auf  »imhintew  H  ni 
Uingr  «im  Stehen  zu  Klingen. 

§  5.  Jedes  Kraflfabwciig  uiuss  mit  einer  Huppe  aus- 
gestattet sein  Die  mit  derselben  zu  geltenden  Wariiungszcichcn 
müssen  deutlich  wahtnchtnb.it  sein,  ohne  durch  ül*ci laules  odci 
grelles  'ierätiscb  'las  l'nhlikum  /u  belästigen. 

$  6.  Die  Lenk-.  Urem*-  und  Sigiial-Vouichtiingcii  sind 
sii  anzubringen,  dass  dei  Fühiei  sie,  ohne  «ein  Augennicik  lim 
dei  Fabrtl ichtiing  abzulenken,  leicht  und  aueb  im  Dunkeln  ohne 
Verwechselnngsgofahr  handhaben  kann. 

§  8.  Jedes  Kiailfahrzciig  ninss  mit  einem  ScbJM  versehen 
sein,  welches  die  herstellende  Finna,  dir  Anzahl  dei  Pferdektafte 
dei  Maschine  und  das  Figengcwichl  des  Wagens  angibt, 

§  Ib.    Dir  Ortspoli/ei-ltchöide  hat,  sufein  e«  nach  ibiem 
pllii  hlgeni.'isspn  FtmesM'ii  eifoiderlich   ist.   jedei/eil   das  Kerbt, 
die  Prüfung  eines  Krallfabrzeugs  auf  seine  Itelriobssu  herheit 
/il nehmen  iiml  zu  diesem  /werke  die  Viiitnliriuig  des  Fahrzeugs 
zu  verlangen. 

laut  §  2'i  der  „Droschkenordtmng"  wird,  wie  vorher  be- 
merkt, die  Prüfung  einmal  alljährlich  erneut  mit  erneuter  Be- 
scheinigung eines  Sachverständigen  über  Betriebsl'ähigkcit  etc. 

§  18.  Oer  |- igeiilüinet  ist  dafür  veianlworllüh.  da»  sein 
Fuhizcitg  sich  in  ordnungsmässtgeni  Zustande  behudel,  das* 
namentlich  die  lireniscn  sicher  und  kräftig  wirken,  und  dass  es 
mit  den  vorgeschriebenen  Bezeichnungen  versehen  tsi.  Fr  ist 
feiner  daftii  verantwortlich,  das»  das  F'aht/eiig  nicht  von  einer 
iiugeeigucteu  oder  unzuverlässigen  Person  geführt  wird. 

Ist  das  Kraftfahrzeug  Kigenlüm  einer  juristischen  Person, 
sn  haben  deren  geordnete  Vertreter  die  Veiantu  uitimg. 

§  19.  Aiü  Verlangen  der  Polizeibehörde  bat  der  Kigen- 
tl'imei  Aber  diejenigen  Personen,  welche  sein  'iefäbrl  in  Iii— 
nutzling  genommen  haben,  Auskunft  zu  geben. 

£  21.  Pas  Führen  von  Kraftfatuzeugeu  ist  nur  solchen 
Personen  gestattet,  die  mit  den  maschinellen  F-inri« htnngen  und 
deren  Handhabung  völlig  verlrant  sind  und  sich  hierülser  ibirrh 
eine  von  einei  Itehöiile,   einet    behördlich   beaufsichtigten  Fakt- 

s.  bule  "di  i   'i  i  '  i  I  "i  !ln  I  anerkannten  -  ■  hvi  rstä  i    gel  ans- 

.  r-ii  Uli-  !.,..)  einigni  g  ausweisi  n  könne« 

Die  H»-scheinit;Hii|{  ist  dei  Polizeibehörde  des  Wohnortes 
des  Führet  s  zur  Kenntnisnahme  vorzulegen  und  von  dieser  mit 
einem  entsprechenden  Vermerk  zu  versehen 

§  22.  PeiMinen.  welche  ehr  den  Führern  obliegenden 
Verpflichtungen  (<j  2Z<  ff.  )  verletzt  haben,  kann  das  Fuhren  von 
Kraftfuhrwerken  für  hesiimmle  /eil  polizeilich  untersagt  werden 
Die  denselben  ausgestellte  Besehe laignüg  2li  ist  die  Polizei- 
behörde an  sich  zu  nehmen  befutft. 


§26.  Dei  Fühlet  ist  veiplbrhlet.  sii  h  vor  dei  Fahrt 
davon  zu  llriet zeugen.  cLiss  alle  nusi  hineilen  Fiiiiirhtiimceu.  ins- 
besondere die  llremsvoriirhliinccpn  m  oidnunusinässigeni  Zustande 
sind  und  gut  wirken 

§  2s  Di>'  tirsrhwin>ligkeit  dei  Fahrl  darf  hei  Dunkelheit 
•  ••ler  auf  städtisch  angebauten  Strassen  das  /ritmasx  eine«  im 
gestreckten  Trabe  befindlichen  Pfeides  (ca.  15  km  in  dei  Stund.- 1 
nicht  ülH-rschieiten.  Ausserhalb  der  llchaimngsgreiixe  darf  sie. 
wenn  |<erade  und  übersichtliche  Wege  befahl«  werden,  ange- 
messen erhöht  werden. 

§  ;t0.  An  denjenigen  Stellen,  wo  ein  lebbafici  Veikebr 
Von  Wagen,  Reileiu.  Kadfahiern  iwter  Fiissgängera  siatitindel 
sowie  auf  Sltecken.  die  deratt  vblüpftii;  sind.  iUss  die  Wirksani- 
keil der  Urem  sc  in  Frage  uestellt  ist.  darf  höchstens  mit  der 
l  iesi  hwindigkeil   eines  km/  liabrnden  Pferdes  celahien  weid<-ii 

Heim  Passieien  Von  engen  lliücken.  Tuten  und  Strassen. 
iH-im  Ehlbiegen  aus  einet  Strasse  in  die  andere,  auf  ahsebftssigen 
Wegen,  bei  schatten  Siiasseiiknimmuneen.  Hei  der  Ausfahrt  aus 
(irundütlli  ken.  die  an  öffentlichen  Sttasseu  liegen  und  lici  dei 
Finfahrt  in  s.d.  he  <  iiundsiilcke.  sowie  au  allen  unübersichtlichen 
Stellen  niuss  su  langsam  gelahieu  werden,  dass  dei  Krattwajjeu 
tiöligeufalll  sofort  /um  Hallen  gebracht  werden  kann. 

<  31  Während  dei  Dunkelheit  und  bei  starkem  Nebel 
müssen  die  laiiernen  brennen. 

J}  32.  Der  Fühlet  bat  entgegenkommende,  zu  überholende, 
in  der  Fahitrn  htuug  stehende  oder  die  Fahrtrichtung  krenzeade 
Menschen  insbe»ondcio  au.  Ii  die  Führer  von  Fuhrwerkes,  Keilet. 
Kadl.il.rer.  Tieibei  von  Vieh  usw.  durch  deutlich  höibares  Sigu.il 
lerhtzeitig  auf  das  Sahen  des  Ktaflwageus  atilmei ks.1111  zu  Bai»  1)1  II 
I  i  hat  leinei  langs;im  zu  fahren  und  zu  Ikalteu.  sutern  dies  zur 
Veinieidiiiig  von  l:nfälli  rlorderbrli  ist. 

In  gleicher  Weise  ist  s.jj.,,31  IU  gelieu  vor  Sua«seu- 
kieuzuiigeii.  sowie  in  den  if       Abs  2  angefahrten  Fällen, 

Mit  dem  Mgnalgrl.cn  ist  sofoil  aulznliöien  wenn  Pleide 
■«ler  andere  Tiere  dadurch  um  uliig  oder  scheu  weiden,  /weck- 
lose» oder  belästigende»  Sifnalgebru  ist  zu  unteilassen. 

§  33.  Merkt  der  Fnhiei.  dass  ein  Pfeid  oder  ein  amb  n  s 
Tiei  tut  dem  Kraftwagen  s.  heut,  oder  dass  sonst  durch  -las 
Vorbeifahren  mit  dem  Kraftwagen  Men«.  hen  oder  Tiete  in  tie- 
laht  gebracht  weiden,  so  hat  er  langsam  zu  fahlen  und  erlorder- 
lieben  Falles  aBCMhalten,  Das  Auspuffen  des  fiampfes  bei  Kraft- 
hdit/i-ugeii  nüt  DanipflH'ti ich  hat  /u  untei bleiben,  insoweit  dadiu.  h 
das  Scheuen  xou  Vieh  'nlei  eine  sonstige  Störung  vemrsacbt 
werden  kann. 

§  34.  Auf  den  Ifaltml  rinrs  polizeilichen  Icvekiitivbeamten 
hat  der  Führet  des  Klaflfahtzeugrs  sofort  anzuhalten. 

§  35.  Verlässt  der  Fühler  das  Kraftfahrzeug,  so  Iiat  ei 
die  Maschine  abzustellen  bezw.  das  Triebwerk  auszusrhalten  und 
die  llrcmsc  anzuziehen,  auch  Votsoige  zu  treffen,  dass  sein 
Fahrzeug  nicht  durrh  l'nbefugle  in  Hewegung  gesetzt  werden  kann. 

länc  besondere  VerlügunK  des  Polizei-Präsidiums  verlangt 
von  der  Kraftdroschke  eine  „sclbstspcrrcnde  Steuerung*. 

Dk  .im  meisten  ins  Gewicht  fallenden  Punkte  dieser  Be- 
stimmungen sind  also  I.  der  obligatorische  „Spiritus betrieb", 
II.  der  obligatorische  ,1t)  Meter- Wenderaum.''  und  III.  die  obli- 
gatorische -selbstsperremle  Steuerung",  auf  die  wegen  ihrer 
einschneidenden  Bedeutung  in  kurzem  eingegangen  sei. 

I.  Der  Spiritus-Betrieb. 

(„Das  Unzulängliche,  hier  wird«  hjeigiiis.- 1 

Vom  nationalökouomischen  Gesichtspunkte  aus  ist  die 
technische  Verwertung  des  Spiritus  als  einheimisches  Produkt 
der  Verwendung  eines  ausländischen  Brennstoffes,  des  Benzins, 
jedenfalls  voranzusetzen. 

Die  Vorteile  der  Spiritus -Verwertung  für  den  Motoren- 
betrieb bestehen  u.  a.  in  seiner  Geruchlosigkeit,  Sauberkeit,  in 
der  Anwendung  relativ  höheren  Kompressionsdruckes  und  in 
grosserer  Arbeitselastizität.  Diese  Vorzüge  treten  aber  nur  in 
Erscheinung  bei  richtiger  konstruktiver  Durchbildung  der  Mo- 
toren und  Vergaser.  Ausserdem  wird  der  Spiritusmotor  bei 
höherer  Verbrennungsspannung  fr, — 7  Atm.)  des  Spiritus  stärker 
gebaut,  aber  dadurch  auch  teurer. 
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Authentische  \  ersuche  über  Brennstoffverbrauch  mit  einem 
2  l'S.-Motor  ergaben  nun  ]>ro  IS.-Stdc. 

U,44    0,71)  kg       Ben/in  (b.  3  Alm.  Spannung! 

0,90—1,06  kg  -  Spiritus  (b.  .".   7  Atm.  Spannungi. 
.labei  halte  <ler  Spiritus  noch  5    20%  Benzolzusatz. 

I 'er  Spiritus\ erbraueb   ist   .ilso   fast   der  doppelte  wie 

Ken/in 

Seitens  der  Deutschen  I . and  wirtschafls-Gese  Ilse  halt  sind 
ueuerdings  Versuche  angestellt  worden,  tlem  .Spiritus  statt  Benzol 
lugin  beizumischen.  Heim  Mischungsverhältnis  1:1  haben  sich 
dabei  nach  den  Mitteilungen  der  I).  L.  G  u.  a.  Hefte  2,  6  und 
II  d.  J.  technisch  und  ökonomisch  «ros.se  Vorzüge  und  Kr- 
spainisse  ergeben  Wie  weit  das  Gemisch  auch  für  Auto- 
mobilen im  Stadlverkehr  anwendbar  ist.  würde  mit  Rücksicht 
auf  den  letzt  noch  damit!  verbundenen  schlechten  Geruch 
weiteier  Prüfung  unterzogen  werden  mii-sen 

Der  Si>iritus  bedarf  zur  Vergasung  einer  Vorwärmung. 
Beim  Anlassen  des  Motors  geschieht  dies  durch  linlcitcn  der 
Vergasung  mittels  Benzin,  bis  der  Vergaser  genügend  erwärmt  ist. 
Ks  ist  aber  je  nach  der  lemperatur  nicht  immer  möglich, 
dem  Vergaser  die  erforderliche  W.irmc  konstant  zu  erhalten, 
und  dann  kann  Spiritus  in  fhissigcr  Form  die  Z\  lindcrw.inde 
berühren,  Hierdurch  wird  ein  Niederschlag  eizeugt,  der  eine 
lirenn-tnllarmc  Gcmischladung  zur  Folge  liat.  Das  Gasgemisch 
ist  so  zu  heizen,  dass  es  vollkommen  trocken  ist,  weil  sonst 
auch  durch  Säurehildung  eine  Zerstörung  der  Zvliuderwände 
eintritt.  L)ie  Gasmcngc  der  Ladung  wird  nun  aber  durch 
stärkeres  Heizen  geringer,  wahrend  der  höhere  Temperaturgrad 
VoRÜnduttgen  hertorruft.  hie  im  Spiritus  vorhandenen  In- 
reinheiten  (  Wasser,  Benzolzusatz  etc.)  geben  zu  Betriebsstörungen 
häufig  Anlass.  I  >a  das  Anlassen  des  Motors  also  vermittels 
Benzin  geschieht,  muss  der  Vergaser  für  Benzin  und  Spiritus 
eingerichtet  und  mit  einem  l'nischalthahi;  in  Verbindung  ge- 
bracht sein,  der  den  Spiritus  aus  dem  Doppelhehäller,  nachdem 
einige  Kilometer  ("»-10  Minuten)  mit  Benzin  gefahren  sind,  zu 
dem  inzwischen  erwärmten  Vergaser  leitet. 

L>ie  Betriebskosten  flu  Spiritus  lichten  sich  natürlich  nach 
dem  Preiste  des  letzteren.  L'ie  neuerdings  cingctietene  Preis- 
erhöhung wirkt  in  dieser  Beziehung  äusserst  ungünstig.  Ks 
laufen  wohl  n>'Ch  vielfach  Kieferungsvci  träge  zum  Preise  von 
z.  B.  18  Pfennig  pro  Kiter,  bei  welchem  l'reise  der  Spiritus 
noch  mit  den  Benzin  konkurrenzfähig  bleiben  könnte.  '  •!>  abci 
bei  diesem  l'reise  das  Interesse  de:  Kpirituslicfcianten  genügend 
gewahrt  ist.  um  auf  entsprechend  gulc  ijualit.it  zu  hallen, 
erscheint  fraglich. 

Für  die  Motordroschken  bleibt  z,  Zt.  wohl  Ben/in  der 
eigentliche  —  Spiritus  rector! 

II  10  m-Um wenderaum. 
Im  Königl.  Polizei-Präsidium  existiert  ein  Hof  von  10  ni 
Breite  auf  dem  gewöhnlich  die  abzunehmenden  Molordrosehken 
die  Probe  der  In  m- Wendung  abzulegen  haben,  wozu  ausser 
einer  entsprechenden  1  .cnk  Vorrichtung  auch  entsprechendes 
Geschick  seitens  des  Führers  gehört.  L'ie  Berliner  Strassen 
haben  durchschnittlich  ca.  I"  m  Breite  Beim  einwenden  in 
engeren  Strassen  (ä— 6  ml  und  event.  bei  Verkehrsstauungen 
muss  die  Motordroschke  zuweilen  rückwärts  fuhren,  was  polizei- 
lich nicht  gestattet  ist,  obwohl  es  liei  Gespannwagen  und  bei 
der  Strasscnbahn  ebenfalls  vorkommt.  Bei  genügend  vorn  ein- 
gezogenem Gcstclliahiucn  und  geeignetem  Kinschlugwinkel  .lei 


Vordei  iäder  (3.V  4T>*\  wird  die  10  m-Wendutig  von  nicht  zu 
lang  gebauten  Molordrosehken  (s.  Tabelle)  auch  ausgeführt 
10.  Die  selbstsperrende  Steuerung. 

I»ie  zu  Kate  gezogenen  Sachverständigen  waren  nicht 
ganz  einig,  ob  eine  absolut  selbstsperrcndc  Steuerung  vorzu- 
schreiben sei.  Das  Polizei-Präsidium  hat  einen  Mittelweg 
gewählt.  Ks  würde  danach  eine  Anordnung  zu  «folgen  haben, 
die  eine  teilweise  Selbstsperrung  gewährleistet  Bei  Schnecken- 
radsteucrung  würde  danach  ein  Steigungswinkel  von  etwa 
bis  '/j  zu  wählen  sein. 

Die  Prüfung  auf  Selbstsperrung  lässt  sich  durch  Verdrehen 
der  Vorderräder  von  Hand  aus  anstellen,  wobei  das  Handrad 
der  Steuersäule  sich  nicht  selbslätig  mitbewegen  darf,  sondern 
feststehen  muss.  Das  auf  den  Vorderrädern  lastende  Wagen- 
Gewicht  wirkt  hierbei  auch  etwas  scSI.-thcmmend,  weshalb  die 
Vorderachse  besser  auf  Sliitzbocke  gelebt  wird.  Kbenso  haben 
die  stärkere  oder  schwächere  Schmier  ung  der  Steuerung  resp. 
das  Nichtgcöff-  oder  Wischum t/tscin  wesentlichen  länlluss  aul 
die  Selbsthemmung.  Kine  absolut  selbslspentode  Steuerung 
ist  für  Motordroschken  schon  daium  nicht  zu  empfehlen,  weil  diese 
eine  langsamere  Wirkungsweise  besitzt  infolge  des  grosseren 
llandraddieh- Ausschlages.  Das  l  chersclzungsverhältnis  zwischen 
I  Handrad-  und  Vorderrad-Ausschlag  ist  bei  Motordroschkeu 
gewöhnlich  1  : 4 —  4,f.  wodurch  auch  kein  zu  grosser  kralt- 
aulwand  beim  Lenken  seitens  des  Fahrers  verlangt  wird. 

Auch  dürfen  starke  Sto.sse,  welche  die  Vorderräder  trellen 
i  Anfuhren  gegen  Boolschwellc,  l'rcllstein  etc.),  dem  bahrer 
nicht  das  Handrad  der  Steuerung  au<  der  Hand  reissen,  wie  es 
häutig  vorgekommen  ist.  Hierbei  sind  den  Fahrern  die  Hände 
derart  \  erletzt  worden,  dass  eine  längere  Arbeitsunfähigkeit  die 
Folge  war.  Anzuführen  isl  noch,  dass  bei  älteren  nicht  setbst- 
hemmeiiden  Steueiungen  tatsächlich  in  2  Fallen  die  Fahrer  den 
Verlust  eine  I  taumem  zu  beklagen  hatten. 

Kine  grossere  Beachtung  verlangt  entschieden  der  .tote 
(lang*  in  der  Steuerung,  der  durch  I .ocker werden  von 
Sehiauben,  Gelenken,  durch  Nachlassen  der  Federung  in  den 
Stoßfängern  und  durch  Abnutzung  entsteht.  I  eMci  haben  von 
den  in  Berlin  laufenden  Moturdioschken  riete  mehr  oder  weniger 
. toten  Gang"  in  der  Steuerung.  Neuerdings  hier  und  da  vor- 
genommene Aeuderungen  haben  in  dieser  Beziehung  auch  noch 
nicht  genügend  entgegengewirkt.  Fin  Fifoidernis  jeglichei 
Steuerung  miisste  «leshalb  auch  die  -Xachslellharkcit"  der- 
selben sein. 

In  folgendem  sei  nun  aul  die  einzelnen  in  Berlin  laufenden 
Typen  \on  Motordroschken  an  ikt  Hand  der  diesem  Helte 
beiliegenden  Tabelle  naher  eingegangen. 

Wie  aus  der  Tabelle  ersichtlich,  laufen  z.  /..  12  resp.  13 
verschiedene  Typen  von  Motordroschkeo  in  Berlin  W  eitere  ge- 
ringere Abweichungen  der  angeführten  Tyjicn  ergeben  sich  durch 
ältere  oder  neuere  Konstruktionen,  so  dass  da»  Gesamtbild  des 
Berliner  Moiordroschkenwesens,  das  wie  gesagt  I",  da  Pferle- 
drnschken  und  ca.  1U",,  der  übrigen  Motorwagen  ausmacht,  ein 
verhältnismässig  buntes  genannt  werden  kann. 

Als  erste  Vorkämpfer  eroberten  die  bekannten  Daimler- 
droschken  |  Majenfelde)  ts.  lab.  No.  l  )das  Ikrlinei  Pflaster,  kennt- 
lich an  iler  nach  vorn  abgeschrägten  Haube  mit  dem  runden 
Kohrcnkühlcr  darunter  (Fig.  la*|.     Sie  sind  die  guten,  allen 

•)  Dm  mm  irigi  eieir.il/cliis.du-roitijiis  de«  Erhallen  iki 

«raten  Motoidrrtsi'kke.  Heim  Kiieklor  Uavback-Cuutatl  und  des  llcnn 
Kmil  TUien.  dei  Jie-ell.e  in  Betrieb  brachte. 
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V<  teranen,  die  zunächst  den  Beweis  der  Belriebsfähigkeit  cr- 
braebten.  Neuere  Auslührungen  haben  sogenannte  Mercedes- 
hauhe  (Fig.  1  bj. 

Zu  dieser  Type  zahlen  auch  die  zwei  Kämper-I  'roschken 
l>.  Tab  No.  '.').  deren  Haube,  wie  bei  Daimler  geformt,  je- 
doch Doch  kleiner  ist  (Fit;.  -)•  Sie  *»od  mit  H.  Kämpcr-Motor 
ausgerüstet,  der  nach  Güldncr  im  günstigsten  l  alle  für  die 
eticktive  Pferdekraftstunde  332  g  Benzinverbrauch  ergibt,  wobei 
der  Motor  4,2  PS.  bei  ca.  1<>67  Umdrehungen  p.  Minute  leistet; 
dagegen  betrug  dir  Spiritusverbrauch  6'M  g  tür  die  effektive 
Pferdestärke  bei  ca.  11 70  Umdrehungen  [>.  M.  und  etwas  über 
4,5  PS, 

Intensiver  wurde  das  allgemeine  Interesse  auf  die  l-.in- 
führung  der  Motordroschken  in  den  Berliner  Strassenverkehr 
erst  durch  die  Hinstellung  solcher  in  grösserer  Zahl  nach  dem 
Svstcni  Maurer  fs.  Tab.  No.  3,  III)  seit  Kode  l'HM  gerichtet 
(Fig.  3). 

Ks  laufen  ca.  70  Maurer- 1 roschken  als  erste  Vertrete:  des 
Keibradsvstems  und  mit  Handhcbelkupplung  und  I  >rosselpfcil 
auf  dem  I  landsteuerrad.  Letzteier  schliesst  bei  ilcm  geringeren 
Grad  der  Selbsthemmung  der  Steuerung  ( Ausscblagvcrbällms  1  4| 
Handverletzungen  der  Führer  nicht  aus.  Auch  eine  neuerdings 
vorgeschlagene  neue  Steuerung  |  Doppelspindel)  soll  sich  nicht  be- 
währen. Von  der  a Kritik*  ist  Maurer  der  Vorwurf  gemacht,  dass 
er  nur  ein  Hinterrad  antreibe.  Die  durchgehende,  ungebrochene 
Hinterachse  besitzt  jedoch  in  der  Tat  ein.  wenn  auch  etwas  ver- 
decktes Differential,  das  beide  Hinterräder  treibt.  Allerdings 
soll  bei  den  neuen  Konstruktionen  dieses  Differential  durch  eine 
Reibradanordnung  ersetzt  werden,  da  verschiedentlich  Achs- 
brüche vorgekommen  sind.  Der  stehende  Einzylindermotor  mit 
Abreisszündung,  die  nicht  vor-  oder  nachstellbar  ist,  zeitigt  in- 
folge des  Kippmomentes  erhebliche  Vibrationen  und  etwas  ge- 
räuschvollen Gang  besonders  bei  Leerlauf. 

Während  Maurer  zwecks  Kupplung  die  Kurbelwelle  mit 
Plan^cheibe  v<>u  Hand  aus")  verschiebt,  finden  wir  bei  der 
Weiss  -  Herald  -  Droschke  (Fig.  4),  dem  zweiten  Vertrete! 
des  Reibradgetriebes,  eine  fussbetätigte  verschiebbare  Cardan- 
kupplung  (s.  Tab.  No.  4,  IX),  die  diesen  Nachteil  umgeht.  I  »er 
Wciss-Herald-Vergaser  hat  automatische  durch  ein  Ventil  be- 
tätigte Luftregulierung,  und  die  Stossfänger  der  Steuerung  sind 
so  konstruiert,  dass  die  Kugelköpfc  «1er  Lenkhebel  auch  bei 
Nachlassen  oder  Bruch  der  I'ufferfedcrn  nicht  aus  den  Lager- 
backen  herausspriogen  können. 

Der  einzige  Repräsentant  des  „liegenden  Zylinders"  ist 
die  A.  \V.  Type  (Tcmpelhof)  mit  Riemenantrieb  (s.Tab.  Nu.  5,  VI), 
die  allerdings  als  Droschke  nicht  mehr  gebaut  wird,  sich  aber 
als  Geschäftswagentype  gut  bewährt  bat,  jedoch  für  die  erheb- 
lich grösseren  Anforderungen  des  Droschkenbetriebes  weniger 
geeignet  ist  (Fig.  5a).  Deshalb  ist  die  neue  Berolina- Type 
(Fig.  5b)  auf  dem  Platze  erschienen,  die  ein  Reibradgetriebe 
D.  R.  P.  No.  151  240  besitzt,  das  jedoch  nur  zum  Anfahren 
und  bei  Steigungen  in  Funktion  tritt,  wogegen  während  der 
eigentlichen  Fahrt  der  grosse  Gang  direkt  konusgekuppelt  bleibt, 
und  man  mit  dem  800  900  Touren-Motor  die  Geschwindigkeit 
durch  Drosselung  etc.  regelt.  Der  U-Slahlrahmen  ist  hinten 
nach  oben  gekröpft,  um  die  polizeilich  vorgeschriebene  Schwellen- 

*)  Auf  den  leuten  Ausstellungen  balle  übrigens  Maurer-Union 
Fahr/enge  ausgestellt,  die  ebenfalls  dir  Kupplung  mil  einem  Kii«hebel 


höbe  von  0,58  m  einzubauen:  die  Hinterfedern  sind  (.'-förmig 
ausgebildet  l  halbe  Pinzettefeder).  Bemerkenswert  ist  noch  das 
Vorhandensein  einer  .Fussdrossel"  (Ralentisseur)  (s.  Tab.  No.  fi, 
XIV)  und  die  durch  Auspuffgase  betätigte  Oclung. 

Die  Argus-lh-osihken  (Fig.  ö  Tab.  No.  (.1  führen  den 
(■«•kannten  Argusmotor,  einen  I^ngsamläufer  von  H0O  Uni- 
drehungen, in  dessen  Bauart  das  Prinzip  der  Einfachheit  an- 
gestrebt ist.  Die  Gcstclirahmcn  erscheinen  übrigens  stätkerer 
Beanspruchung  nicht  genügend  gewachsen,  denn  die  Rahmen 
der  2  laufenden  Droschken  weisen  Ansalze  zu  Durchbiegung 
auf.  Auch  fällt  die  Bereifung  einer  Droschke  auf:  Vorderräder 
Luftreifen,  Hinterräder  \ollgummi. 

Firn-  eigene  Konstruktion  sind  die  Bocs-Drosehkcii 
(Boes  &  Co.,  Berlin)  (Fig.  7,  Tab.  No.  7l  von  etwas  langerei 
Form  |s.  Tab.  No.  7  III),  da  die  Rahmen  hinten  etwas  ausladen 
(Federlunge  vorn  'GO,  hinten  1100  mm):  die  nettCK  Rahmen 
werden  ebenfalls  hinten  nach  oben  gekröpft.  Bei  der  starken 
Beanspruchung,  der  die  Motordroschken  unterliegen,  ist  die  Ab- 
nutzung des  Kettenkranzes  erheblich,  der  kaum  Jahresfrist 
halten  dürfte:  deshalb  ist  er  aufsebrauhhar  konstruiert  worden, 
so  dass  das  Gehäuse  weiter  dienen  kann.  Die  Kugelköpfc  der 
Stossfänger  sind  nur  einseitig  abgefedert,  so  dass  der  Schwebe- 
zustand vermieden  ist.*)    Es  laufen  7  Droschken. 

Der  „Uompens-Motor*  bildet  die  Spezialitat  der  Protos- 
droschke (Motorenfabr.  Protos,  Berlin I  (Fig.  8.  lab.  No.  8l 
Durch  einen  Gegengewichtsausgleich  an  dir  Kurbelwelle  ist 
bei  vollständiger  Masscnaushalanzicrung  ohne  Kippmoment  ein 
möglichst  gleichförmiges  Drehmoment,  also  geringe  Erschütte- 
rung des  2  Zyl.- Motors  angestrebt.  Die  Zündung  hat  |4) 
l'oppelkerzen.  Als  besondere  Konstruktion  besitzt  die  nach- 
stellbare Steuerung  eine  nicht  durchlöcherte  Spindel,  wodurch 
ein  bequemer,  haltbarer  Angriff  der  Stellhebel  |2  auf  und  nieder 
gehende  Zapfen)  gewährleistet  wild;  ausserdem  ist  durch  ab- 
solutes Festlegen  der  Mutter  jeder  tote  Gang  vermieden. 

In  den  bisherigen  Clement-Droschken  |C.  Meyc  »V  Co.. 
Charlottenburg)  (Fig.  Tab.  °d  hegriissen  wir  ein  französisches 
Fabrikat  mit  eisenarmiertem  Holzrahmcn,  während  die  neueren 
im  I nlandc  hergestellten  bereits  moderne  U- läsen -Rahmen 
hinten  nach  oben  gekröpft  aufweisen  Die  Bereifung  der  vier 
gleichen  Räder  bilden  Luftreifen  mit  Vulkangleilschutz.  Auch 
ist  eine  Fussdrosselung  und  langes  Trittbrett  vorhanden. 

Die  N.  A.  G.- Droschke  (Neue  Autom-.bil-Ges.  Berlin  i 
(Fig.  10a,  Tab.  10)  ist  in  ihrer  Type  No.  2002  (Fig.  10b)  der 
erste  Vertreter  der  (  ardandroschke  in  Berlin.  Charakteristisch 
ist  ihr  runder  Röhren -N.  A.  G  - Kühler,  dessen  Ventilator  aller- 
dings zwecks  vergrösserler  Kühlsaugefläche  konstruktiv  etwas 
verändert  werden  könnte.  T)ic  N  A.  (..-Motoren  besitzen  die 
etwas  kompliziertere  Abreisszündung  (s.  Tab.  No.  10,  VII I,  und 
einen  Doppelvergaser,  der  auch  mit  Spirilusbctrieb  anerkennens- 
werte Resultate  ergibt.  Typisch  ist  die  eigenartige  kurzhebeligc 
Schaltung  der  4  Gänge  (s.  Tab  No.  10,  IX)  an  der  Steuersäule 
und  die  Cardanübertragung  auf  die  Hinterachse. 

Auch  die  Dürkopp-Droschke|Fig.  IIa  und  b,  Tab.No.  11) 
besitzt  ein  Getriebe  mit  4  Gangen  und  als  erste,  bis  dato  einen 
3  Zyl.- 15  PS.-Motor  (*.  Tab.  No.  11,  VI),  der  auch  für  die 
Schwere  (1500  kg)  und  grössere  Länge  (4400  mm)  der  Type 
notwendig  erscheint.    Wegen  des  grösseren  Gewichts  läuft  sie 

•)  Man  vergleiche  die  Ausführungen  drs  Vif l- A-tj,  t.  Liw  in 
Heft  VI  d.  Zeitschr.  d  M.  M.  V. 
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nui  auf  Luftreifen,  die  natürlich  (eurer  wie  Vollgummi  sind, 
aber  die  Grundstögge  auf  Motor,  Rahmen  un.l  Achsen  etc  besser 
aufnehmen.    Es  laufen  i>  llroschken. 

Als  the  last  mit  least  dei  Benzin-  und  Spiritus-L>roschken 
Lst  schliesslich  die  Adler -Droschke  (Fig  12,  Tal«  Xo.  121  zu 
registrieren.  Diese  fahrt  nahezu  geräuschlos,  und  «\ai  ebeu- 
lalls  auf  Luftreifen.  Sie  ist  charakteristisch  durch  Meinabge- 
messencs  Zahnradgetriebe,  automatisch«  Oelpampe,  Cardan- 
wcllcnantrieli  der  Hinterräilcr  und  seitlich  am  Steuerrade  an- 
gebrachten kurzen  Schalthebel.  I  riter  den  in  llerlin  laufenden 
Druschkenlypen  dürfte  die  Adlertype,  von  welcher  z.  Z.  4  Stück 
im  V  erkehr  sind,  jedenfalls  als  eine  derjenigen  zu  bezeichnen 
sein,  welche  in  jeder  Beziehung  dem  Ideal  einer  Droschke  vor- 
läufig am  nächsten  kommen. 

Die  elektrischen  Droschken  haben  nach  der  neuen 
Droschkeuordmmg  ls  AI  erhöhte  Grundlaxe  <O,S0  M. (. 

Unsere  Fig.  B  zeigt  die  eiste  elektrische  Droschke  im 
lieriinei  Strassenverkehr.  Weitere  Versuche  mit  elcktromohilcm 
Betrieb  brachten  lange  kein  den  /u  stellenden  technischen  und 
wirtschaftlichen  Anfofderungen  genügende«  Resultat.  Ks  liefen 
u.a.  Typen  mit  Schuckert-Motor,  ilagen -Akkumulator  und 
Lange  und  Gutzeil -Karosserie,  die  es  auf  40  —  5t)  km  Aktions- 
radius brachten  und  mit  auswechselbaren  Batterien  versehen 
waren. *i  Frst  in  neuerer  Zeit  ist  es  der  All«.  Betriebs-Akt  -Ges. 
für  Motorfahrzeuge  in  K<>ln  gelungen,  mit  ihren  Elektromobilen 
(Type  A.  B.  A.  M,  System  Kj-icger.  1  ig  13,  Tab.  Xo.  13t,  von 
denen  6  in  Berlin  laufen,  bei  80—  lim  km  Fahrtlänge  mit  einer 
Ladung,  die  ca.  5  Stunden  in  Ansprach  nimmt,  eine  Rentabilität 
des  elektrischen  Betriebes  wahrscheinlich  zu  machen  Ob  dies 
für  die  ausgedehnteren  Berliner  Verkehrs- Verhältnisse  zutreffen 
wird,  bleibt  abzuwarten.  Die  lü'nfachhcit  des  Betriebes  und  die 
relative  Geräuschlosigkeit  der  elektrischen  Kraftdroschken  spricht 
für  sie  empfehlend. 

Unterziehen  wir  nun  die  einzelnen  Kolonnen  der  Tabelle 
einer  eingehenderen  Betrachtung. 

ad  I.    Die  Form. 

LHe  übliche  Form  der  Berliner  Motordroschken  unter- 
scheidet sich  nach  ihrer  Bauart  in  Landaulct  und  Coupe- Whisky 
Beides  sind  geschlossene  Wagen  mit  2  Voll-  und  2  Klappsitzen 
uod  zurückschlagbarem  Lederdach.  Beim  Coupe-Whisky  ist  der 
Vorderteil  noch  abnehmbar,  so  dass  sich  der  geschlossene  Wagen 
in  einen  halboffenen  und  ganzoflenen  in  ca.  20  Minuten  abbauen 
lässt,  durch  Losen  einiger  Schrauben  (s.  Fig.  <>  u.  10).  Mit  der  Zeit 
nähert  sich  die  eigentliche  Dioschkenform  (z.  B.  Maurer)  immer 
mehr  der  Motorwagenform  (längere  Bauart,  mit  Haube.  langem 
Trittbrett  etc.,  z  B.  Dürkopp).  Auch  ist  das  Bestreben  nach 
Bequemlichkeit.  Geräumigkeit  und  weicher  Abfederung  der 
Karosserie  bereits  bemerkbar.  Die  Anbringung  des  Fahrpreis- 
anzeigers ist  rechts  hinter  «lern  Führersitz,  wo  er  indessen  durch 
die  längere  Pelerine  zuweilen  verdeckt  wurde.  Der  Touren- 
zähler wird  am  rechten  Vorderrad  betätigt,  wenn  auch  Kralt- 
droschken  laufen,  die  ihn  trotz  Differential  Wirkung  und  Gleiten 
der  Antriebsräder  am  Hinterrad  angreifen  lassen.  Das  sollte 
im  Interesse  des  zahlenden  Publikums  nicht  zulässig  sein, 
ad  II.    Der  Preis. 

Genau  wie  bei  den  übrigen  Motorwagen  sind  die  Preise 
der  Motordroschken  relativ  hohe,  Mk.  6  500—12  000.  weshalb 
Motordroschkenbebriebe  gewöhnlich  mit  grosserem  Anlagekapital 
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und  cntsprechenil  grösseier  AmtMiisationSi|llOie arbeiten,  Trotz- 
dem gibt  es  in  Berlin  einzelne  Führherren,  die  meistens  auch 
Selbstfahrer  sind:  mit  einer  Vlot..rdruschke  ca.  28,  mit  2  I  Irnich- 
ken .*>.  mit  3  Droschken  .'I,  mit  4  Droschken  2  und  mit  !i  und 
mehr  Droschken  3.  Trotz  des  hohen  Anschaffungspreises  düifle 
sich  im  allgemeinen  eine  gewisse  Rentabilität  nachweisen  lassen 
Ks  sprechen  für  eine  solche  natürlich  eine  ganze  Reihe  Faktoren 
mit.  Zu  den  Betriebskosten  kommt  alljährlich  noch  die  Ver- 
sicherungsprämie gegen  l'nfall.  Auch  ist  die  llaltptlichtvcr- 
sicherung  nötig,  da  dem  Fahrgast  als  Kunden  gegenüber  eine 
vermehrte  Haftung  seifens  des  Inhabers  besteht 

ad  III.  IV.  V.    Die  Länge,  Spurbreite,  Gewicht. 

Wiederum  ,uial"g  dem  allgemeinen  Automobilbau  werden 
auch  die  Motordroschkcn  immer  langer,  von  ca.  3  bis  auf  über 
4  Meter;  immci  schwerer,  bis  I."i00  kg.  Line  Type  fährt  mit 
nur  12o0  mm  Spurbreite  l Clement). 

ad  VI.    Der  Motor. 

Die  Droschken -.Vlolorschalt*  ist  eine  bunte  GesclKch.ili : 
c-n  laufen  Adler-,  Aigns-,  Aster-,  Dion-,  Daimler-,  Durkopp», 
I'afnir-,  Kämper-,  Maurer-,  X.A.G  -,  Protos-  I  Rinne-)  etc.  Mo- 
toren als  treibende  Kraft  de:  Berliner  Motordroschken  l.angsam- 
;  läufer  und  Schncllläufer  durcheinander,  obwohl  eistcre  den  Vor- 
zug verdienen.    Vlaurcr  bleibt  bei  seinem  immer  giösser  werden- 
den (von  6  zu  K  PS,)  stehenden  Finzylindcr  mit  seinen  geiäu>ch- 
vollen  Vibrationen,    wählend  der   Zweizylinder- Motor  Hei  der 
Vlehrzahl  der  Typen  vorhanden  i~t.    Der  Protos-Kompens-Motoi 
'  stellt  den  I'ebeigang   dai   zum  Dreizylinder- Victor  i  Dürkopp). 
Lüe  Pferdekialt  hat  sich  ebenfalls  gesteigert,  von  4  PS.  bis  auf 
15  PS.  Die  meisten  Vlotoren  arbeiten  mit  zwangsweise  gesteuerten 
Ventilen,  während  einige  noch  automatische  Ventile  besitzen, 
ad  VII.    Die  Zündung. 

Xur  zwei  Vlolordroschkenlypen  erfreuen  sich  der  Abrei»-- 
zündung.  während  die  übrigen  alle  mit  Batterie,  Spule  und 
Kerzen  oder  mit  magnetelcktrischcr  Ker/cn-Zündung  arbeiten.  Ile: 
Maurer  wird  der  Abreisskontakt  durch  den  Kolben  selbst  direkt 
betätigt  unter  Verzicht  auf  Früh-  odei  Spätzundungsregulierung. 
Im  Fahi  betriebe  ist  die  Zündung  natürlich  das  Schmerzenskind, 
und  dies  um  so  mehr,  als  die  Fahret  nicht  immer  gut  instruiert 
-iud.  und  z.  B.  liei  Zündungsdefekt  die  Schuld  nicht  auf  die  \  er- 
;  russte  Kerze,  sondern  auf  die  Vlctallspitzen  der  Funkenstrecke 
sebiehen  und  diese  deswegen  immer  mehr  und  mehr  abfeilen* 
ad  VIII.    Der  Brennstoff. 

Zwecks  doppelter  Vergasung  (Spiritus  und  Ben/in)  fähren 
manche  Typen  nur  einen,  manche  zwei  getrennte,  die  meisten 
Doppel  vergaset  mit  einer  resp.  zwei  Düsen.    Ist  nur  eine  Düse 

I vorhanden,  so  wird  die  Zutlussmenge  reguliert  durch  zwei  Stell  - 
hiihne  (z.  B.  b.  Protos- Vergaser),  während  ein  Dreiwegehahn 
|  die  t'nischaltung  des  Brennstoffes  bewirkt.  IHc  Angaben  über 
„Brennstolt verbrauch"  sind  sehr  weit  auseinandergehend:  circa 
~i — <>  Mk.  pto  Tag!  Ks  dürfte  wohl  auch  etwas  mehr  werden, 
wir  folgen  hier  vorläufig  nui  den  uns  gegebenen  Daten.  I  >ic 
Tagesleistung  einer  Motordroschke  ist  zwischen  100  1W>  km 
(ca.  15,  25—30  Liter  Brennstoff).  Man  kann  durchschnittlich  ca. 
IOOii  km  pro  Woche  Fahrt  bei  sc.hstägigem  Inbetricbsein  dei 
Motordroschkcn  rechnen.  Das  bedeutet  einen  Dauerbetrieb,  der 
eine  ausserordentlich  hohe  Beanspruchung  an  die  Konstruktion  und 
an  das  Material  dei  Motordroscbken  stellt.  Die  Vlotordroschke  läuft 
im  Tagdienst  mit  eioem  Fahrer  (1U— II  Stunden  Arbeitszeit  bei 
Mk.  LäO  festem  Lohn  pro  Tag  und  10°  „  Anteil  an  der  l  in- 
uahme),  wird  mit  neuem  Brennstoff  und  Schmie!  rn.ilerial  (circa 
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3  l'f.  p.  kml  neu  yelulll,  ein  neuer  1-aUiei  steigt  uui  und  fährt 
\v«  i(cr  im  Nachtdienst  mit  dersellMrn  Droschke.  Hishn  bekannt 
gegebene  Angaben  über  Hctriehskostci)  ergeben  nach  Ermitte- 
lungen ca.  L'O-L'Ö  l'f.  I  tetriebskosten  pio  lautenden  Kilomclei. 
Die  BrennstoffbehäTter  fassen  in  Tanks  gewöhnlich  ca.  40, 
30— 55 :  5 — 7  Liter  Spiritus  oder  Meoziu.  Bei  I  laimlcr  liegt  der 
ltehälter  unterm  Wagen,  infolgedessen  mit  Druckleitung  und 
Reduzierventil.  Es  sollten  exrdrjsionssichere  Behälter  dmehweg 
vorgeschrieben  werden. 

ad  IX.    Das  Getriebe. 

Die  meisten  Berlind  Motordrosehkcn  lauten  mit  Reibrad- 
getriebe, wenn  aueh  die  grossere  Zahl  der  Is,  l  ab.  IX I  Tvpcn 
Zahnradgetriebe  aufweist.  Die  Daimler  baben  ihre  Kulissen- 
steuerung mit  doppeltem  Schuhvorgelcge,  die  meisten  haben 
:t,  einige.  /.  It.  NAG.,  I 'ürkopp,  ■*  Gange,  den  grauen 
«laug  direkt  gekuppelt.  Iis  hat  sieh  herausgestellt,  dass  die 
Molordrovchken  gewöhnlich  mit  ilem  gtossen  Gang  fahren,  was 
bei  der  neuen  Bernlina-Tyi«  (Tempelhof |  unter  vollständiger 
Ausschaltung  des  Getriebes  muglich  isL  Die  Höchslgcschwiiidig- 
keit  der  Motordroschken  \ariierl  zwischen  25—40  km  p.  Stunde, 
ad  X.    Die  Kühlung. 

Ks  sind  altere  Schlangen-,  neuere  Kohren-  und  Üicncukorb- 
kuhler  mit  Ventilator  und  Pumpe  vertreten  mit  ca.  6— 13  und 
mehr  l.itcr  Wasser.  Das  letztere  erscheint  l*i  Druschken  sehr 
beachtenswert. 

ad  XI  L'ie  Bereifung. 
Gewöhnlich  sind  \  ollgummi-Reifcn  (in  manchen  Fällen 
direkt  backcngchrcmst,  (s.  Fig.  1a)  an  den  Radern,  die  nach 
Droschkenart  vorn  kleiner,  hinten  grösser  gehalten  sind 
(Maurer,  Daimler,  Kämper  etc.  1.  Die  Anforderungen,  die  an 
•  lic  Bereifung  gestellt  werden,  sind  natürlich  grosse,  und  das 
Mass  dessen,  was  die  Reifen  bieten,  scheidet  sich  nach 
'Qualität  des  Fabiikates,  nach  Umfang  der  Benutzung.  Ite- 
handhmg,  Zustand  der  Wege  etc.  lo  Heft  24,  1902  dieser  Zeitschrift 
konstatierten  wir  in  einem  Falle  eine  Leistung  voll  L'3l*HJ  km, 
was  aber  u.  W.  nicht  wieder  erreicht  worden  ist.  Neuerdings 
garantieren  manche  Gummifabriken  L'HOtlO  km.  The  St.  Helens 
&  Gl.  Rubber  Co.  hat  den  Versuch  gemacht,  Guinuiigarnituren 
leihweise  zum  l'reisc  von  1',,  Pfg.  pro  Radkilonieter  an  Taxa- 
mctcrdrosi  bken  anzubringen.  Man  rechnet  ca.  l'fg.  Abnutzung 
pro  Reifen  und  km  bei  Vollgummi.  Sowohl  für  Vollgummi 
wie  auch  für  den  teureren  Luitreifen  ist  die  Frage  des  Schleudern« 
bei  schlüpfrigem  Strassenpflaster  noch  nicht  gelost.  Die  grössere 
Zahl  der  I  nglücksfällc  Isichc  unten  polizeiliche  Statistik  1904)*) 
wird  durch  das  seilliche  Gleiten  der  Motordroschken  hervor- 
gerufen. Neuere  Versuche  mit  Samsonciür-Glcitschutz  ergaben 
keine  absolute  Sicherheit  gegen  Schleudern.  Für  Voltgummi 
gar  gibt  es  überhaupt  noch  keinen  Gleitschutz.  Die  Aushilfs- 
mitlel,  welche  die  Fahret  anwenden,  aufgebundene  Leder- 
mauschelten  usw.,  sind  nur  Notbehelfe  Ein  inueihalb  einiger 
Minuten  demontierbarer  Gleitschutz  für  Vollgummi  ist  ein  fühl- 
bares Bedürfnis  für  die  Motordroschken,  dessen  Mitführung  und 
Anbringung  evenl.  vorgeschrieben  werden  müssie.    Fs  erscheint 

^rwÖTk««  Ton  K™tl«1);rn-irBr.4llM  «»Kt  4  Io<J.-.fllleo  i.  uoltf  .Vi 

•ckmm.tMNia  ;i.  »nt*t  m  lekM»  üiMIm  10  K.»fi<ttoMhk«. 


nicht  ausgeschlossen,  dass  der  L'empercur-GleiUchutz  für  VoU- 
gummi hierfür  in  Frage  kommen  könnte. 

ad  XII.  Die  Kraftübertragung. 
Auch  im  l-tger  der  Motordro.-chken  derselbe  Kampf:  hie 
Gardan,  hie  Kette.  I  >as  Einsteigen  Über  ilie  Kette  wird  polizei- 
licheiseils  bemängelt.  In  manchen  Betrieben  gibt  es  eine  stille 
Ecke;  Salon  der  Zurückgew ie.-enen  3  ein  Haufen  abgenutzter 
und  zerrissener  Ketten.  Auch  besitzen  die  Kcltendtoschkcu 
meistens  geräuschvolleren  Gang. 

a.l  XIII.  Die  Bremsen. 
Die  Polizei  schreibt  zwei  Bremsen  vor,  die  auf  ihre  Wirk- 
samkeit bei  der  Abnahme  geprüft  werden.  Die  meistan gewandte 
Aussen  band  bremse  verschmutzt  leichter  und  macht  ltci  neueren 
Konstruktionen  der  Innenbremse  Platz.  Wie  bei  den  übrigen 
Motorwagen,  wirkt  die  Fussbebel  bremse  gewöhnlich  auf  das 
Ditterential,  die  Handhebelbremse  aul  die  beiden  Hinterräder, 
wenn  auch  nicht  immer  glcichmässig.  Maurer  bremst  je  ein 
(  Hinterrad  gesondert.  Bei  den  Ts  pen  Adler.  Bcrolina,  Clement  usw. 
sind  auch  Bergstül/en  angebracht,  die  bei  Bergfahrten  in  der 
I  ingegend  Berlins  notwendig  sind. 

ad  XIV.  Die  Steuerung. 
Das  l'ebeisetzungsierhältnis  zwischen  Handrad  zu  den 
Vorderrädern  ist  gewohnlich  1:4  —  4,5  doch  kommt  auch 
1  :  ."■  (Clement)  vor.  Die  schnelle  Wirksamkeit  der  Steuerung 
ist  eine  der  Grundbedingungen  neben  der  Stossfrciheit.  In 
durchaus  geiaht  bringender  Weise  wird  meistens  durch  freies 
Spiel,  durch  den  toten  Gang  in  der  Steuerung  eine  gewisse 
StOSSanrnabmc  erzielt,  was  aber  zu  verwerfen  ist. 

ad  XV.  Die  Hebel. 
Im  allgemeinen  sind  noch  sehr  viel  Hebel  Torbanden, 
/.  H,  acht  Hebel  für  vier  Glicdmas^en  —  das  ist  zuviel!  Die 
elektrische  Droschke  mit  ihrem  einen  Handhebel  ist  wirklich 
ideal  in  ihrer  Einfachheit  der  Handhabung.  Einige  Typen  fuhren 
noch  eine  Fussdtossclung  (Clement,  llerolina).  Die  l.uftregulie- 
rung  sollte  ohne  besonderen  Hebel  automalisch  am  Vergaset 
wirken  wie  z.  B.  bei  Weiss-Heiald. 

ad  XVI. 

Vom  Radiahmen  ist  man  auch  im  Motordroschkenbau 
zum  gepresslen  U-Eisen-Rahmen  übergegangen.  I  'ii  neue 
Berolinatvpe  verwendet  den  leichteren  Stahlrahmen.  Bei  den 
neueren  Typen  ist  der  Rahmen  hinten  nach  oben  gekröpft, 
um  die  Schwellenhöhe  auf  die  vorgeschriebenen  0,08  m  hcrab- 
zubekommen  und  um  ein  Aufschlagen  des  Rahmens  auf  die 
Carilanachse  zu  vermeiden. 

Indem  wir  diesen  L'cberblick  über  die  i.  I.  in  Berlin 
lautenden  Motordroschken  scbliessen,  geben  wir  der  Ueber- 
/eugung  Ausdruck,  dass  dieses  neue  V  erkehrsmittel  nicht  wieder 
aus  dem  Öffentlichen  Dienst  verschwinden  wird.  Jeder  Tag 
wird  da/u  beitragen,  den  noch  bestehenden  Mängeln  entgegen- 
zuwirken, und  eine  verhältnismässig  kurze  Spanne  Zeit  wild 
nun,  wo  die  umfassendsten  Erfahrungen  im  praktischen  Betriebe 
in  die  Erscheinung  treten,  uns  zu  einei  einheitlichen  Normalt}  pe 
•  und  hoffentlich  iUCb  bald  /u  dem  Normaldroschkenlenker  fuhren. 
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Der  Vorderrad-Antrieb  System  Schwende. 


V«M  M..\  K.  Zc-hlia. 


Ki([. 


Die  1  eherlcgcnheil  des  Vordcirad-Anlricbes  vor  •lern 
Hinterrad- Antrieb  als  fachmännisch  anerkannt  vorausgesetzt, 
gebührt  «tetn  jenigen  System  der  Vorzug,  weichet  mit  iler  ein- 
fachsten maschinentechnischcn  Ausführung  den  geringsten  Kraft- 
vorlust vereint. 

Diese  l«ci<lcn  Bedingungen  sind  darum  bedeutungsvoll, 
weil  ilic  Frayc  'les  Vordcranlriches  nur  zupleir I»  mit  der  Frage 
der  Geschwindigkcits-t 'clicrsotzung  gelöst  «erden  kann. 

Von  den  liisher  bekannt  gewordenen  Ausführungen  v«m 
Voulcrrad-Anlriebcn  seien  erwähnt: 

m)  Der  mechanisch«-  Vieuädcr-Antricb  v.»n  Spyker Affine» 
in  Amsterdam.  Die 
unmittelbar  auf  die 
Vorder-  und  Hinter- 
r.ulcr  einwirkenden 

Gelenkwellen 
werden  durch  eine 
in  dci  Richtung.'  der 
Fabrzeugachsc  lie- 
gende dritte  (ielenk- 
welle  mittels  Kegel- 
räder angetrieben. 

I>er  Motor  und  (Jc- 
iricbekasten  haben 
tlic  normale  1  „ige 
im  Untergestell.  Alle 
drei  Gelenkwellen 
sind  mit  je  einem  *- 

Ausglcicbgctricbe 
ausgerüstet. 

Ii)  fier  elektrische  V<irderrai|-Antrieli  von  Lohner- l'orschc 
mit  ilen  F.lcktiomotorcn   in  der  Radnabe,  sowie  die  sonstigen 

elektrischen 
Vorderrad  -  An- 
triebsarten mit 

besonders  an 
der  Vorderachse 
federnd  aufge- 
hängten l.lck- 
tromoloren.  und 
c)  iler  hy- 
draulische Vor- 
derrad- liczw. 
Vierräder  -  An- 
tricliSystem  vun 
PHUer,  mit  Kap- 
solmotoreu  .in 
ilen  Radnahen 
bezw.  auf  den 

Antriebs- 
achsen.*) 

Neuere  Aus- 
führungen sind 
der  von  A.  Heit- 
mann konstru- 
ierte Vorderan- 
trieb   des  auf 
der  Berliner 
Ausstellung 
v  orgeführtcu 
Depeschen- 
wagens der  Ber- 
liner Motor- 
wagenfabrik in 

Fig.  2-5. 


Tcmpelhul  umt  die  nachstehend  besprochene  Konstruktion  Soll 
1  Bob.  Schwenke. 

Tvpisch  ist  die  'Jucrslellun;:  des  Motors  mit  iler  «blieben 
Kegelrcib-Kupplung  und  drei  verschiebbaren  /ahnrailcrn  auf  der 
Vi  irgclcgewellc.  die  die  Fortsetzung  der  Kurbelwelle  bildet  's.  ligl  i. 
Drei  wcilere  Zahnräder  sitzen  auf  der  Vorderrad- Anlticb-achfe, 
welche  in  der  Mitte  durch  ein  Wendegetriebe  in  zwei  in 
Kurven  mit  verschiedenen  (iesebwindigkeiten  umlaufenden 
Wcllcnh.ilflcu  geteilt  ist.  Diese  Wellenendcn  sind  als  Ge- 
lenkwellen ausgebildet,  an  deren  Enden  je  eine  Krcuzgelenk- 
kupplung  sitzt,  welche  sowohl  den  Fcdcrschwingunuen  als  auch 
den  I.enkaussehl.igcn  der  gesteuerten  Vorderräder  Kcchnting 
tragt.  Die  AushiMung  derselben  in  den  Radnaben,  woselbst  der 
Drehpunkt  des  Kreuzgelenkes  in  ilic  I.cnkzapfcnnehsc  hineinfallt, 
zeigen  Fig.  2— 5.  welche  der  Patentschrift  NO,  1525«%  mit  Ge- 
nehmigung des  Urhebers  entnommen  sind. 

Die  wirkliche  Ausführung  zeigt  Fig.  <>  bei  cniporgeklapptcr 
Motorhaube. 

Aus  den  vorstehenden  Figuren  gehl  hervor,  welche  Kon- 
zessionen der  Konstrukteur  an  die  bisherige  Anordnung  machen 
mus.>te,  um  in  «lern  verfiigharen  Kaum  die  notwendigen  Teile 
unterzubringen.    Da  es  sich  hier  um  die  allererste  Vcrsuchs- 


')  Wir  beouiien  dient»  Gelegenheit,  um  auf  einen  in  tieft  5, 
S.  133.  Spalte  I,  wehste  /eil«  von  unten  Tnrpeknminenrn  Pnickfehtei 


Fig.  6 

austühruiig  handelt,"_so  darf  man  biltigerwcise  nicht  unberechtigte 
Ansprüche  stellen.  Die  nach  vorn  gekröpfte  feste  Vorderachse, 
sowie  «las  vornliegende  Steuertrapez  mit  den  Doppelhobeln 
können  bei  ferneren  Ausfuhrungen  vorteilhafter  gestaltet  werden. 

Jedenfalls  ist  hier  eine  allgemein  angestrebte  Aufgabe  tech- 
nisch gelöst  worden. 

Wenn  demnach  «lie  masthinentechnische  Ausbildung  diesci 
Konstruktion  noch  zu  verbessern  und  zu  vereinfachen  ist  »i 
sind  Itczüglich  «les  mechanischen  Wirkungsgiades  dem  Hinter- 
rad  gegenüber  bereits  wesentliche  Vorteile  erzielt.  Wenn  man 
die  durchschnittlichen  Kraflverlu*(c  bet  einem  einfachen  Vor- 
gelege auf  1"  v.  II.,  bei  einem  doppelten  auf  etwa  20  LT« 
v  II.,  und  bei  einem  dreifachen  auf  .tu  -hl  \.  II.  bereitet,  »n 
käme  hi«-r  nur  der  Verlust  von  Ii)  \.  II.  in  Frage,  weil  nui  eine 
einmalige  Parallelühersetzung  vom  Motor  auf  die  Vordere  hs« 
stattfindet. 

Die  Uebcrsclzungsverhältnissc  de»  W  agens  VOM  MolOt 
auf  ilic  Antricbrader  waren:  1  :  10  für  «lie  kleinste.  1  0  für  die 
mittlere  und  I  :  .'1  für  die  gTÖssle  Geschwindigkeit. 

aafmrrk«uun  M  machen.  Beim  l'robrueli  ist  vui  .mit  VYcndeeclriet>c" 
d.i«  Wiirteben  .nicht"  veii;i  ssen  winden. 
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I>ic  belgische  Automobilindustrie  liat  im  vergangenen  Jalinchnt 
ruieii  namhaften  Aufvh» .mg  genommen.  Wahrend  die  letzte  Zahlung 
im  Jahn-  l-*'6  133  Fahrrad  fahriken  mit  11*0  Ai  heitern  und  nur  eine 
Autoraohilfabrik  mit  2-*  Ai heilet r.  eigeben  hatte,  reicht  die  Zahl  der 
Autoniol.ilfabrikcn.  die  von  nenncnt-weitet  Bedeutung  sind,  brüte  bereits 
.in  rwauiig  heian.  Der  Fnlwickeluug  der  belgischen  Aiilornohiiindaitrie 
ist  da-  Vorhandensein  des  io  der  Waffen-  und  I  ahnaduiduslrie  ge- 


schulten Aibeitcrpcrso 


besonders  luslalten  gekommen.  Wallcu- 
und  Fahnadfahiiken  haben  ihre  Betriebe  auf  die  AiifciliK»nK  von  Auto- 
mobilen und  Fabnädeiu  ausgedehnt;  andere  UaMlMlUMI  bedienten 
sich  des  in  jenen  Fabriken  leclinisrh  geschulten  Arbeiierpersonals  und 
gründeten  damit  AutomohiHabrikcn.  teber  die  Bedciilunr.  der  Auto- 
mobil- uud  Moto/ykleilenfabiikcn.  ihre  Arbeiter««  und  Eiieuguagf. 
iMM  K'bt  die  nachstehende  Ccbemclit  Aulschluss.  Hierbei  i»t  jedoch 
zu  bemerken,  das*  die  l'roduktiousiahlen  nicht  vollständig  und  die 
At  heilen ahlrn  schwankend  «tod.  Vielfach  wird  der  At  heiter bestand 
am  b  in  anderen  Betriehsiwcigcn  heschäftigL 


Finna  und  deren  Siu 


Zat.4 
Art  Ar- 
kete. 


Hc.t.M 
.*tt 


J Ihr  liehe  Herstellung 


a)  Heiirk  Li.ttich: 
V   Antoine  1,1s  t  Co.  in  Millich  »T) 


J  de  (Visniti  Jt  Co.  in  Millich 


MI 


Fabri.p.e   Nationale    d  Armes    de  MHtt«) 
Uuerre  in  Hcrstal-I.fittich 

30o') 
iW*) 

2.". 
150 

225 


Societc  anonyme  la  I.o.oraotrii  c 

in  I.üttich 
Socicle  anonyme  mecanique  »V  Mo- 

teurs  in  Lfiltich 
(ierard    Hasse.    Konstrukteur  in 

Vervieit 

Ateliers  Ll  Linon  in  Lnsivallei- 
Vi 


1  «'»7  2.-.OuMolorc«iMoio- 
rykletten  und  1000 
Moloryklcllen. 
1903    Automobile.  Motor- 
wagen  und  Moto- 
iv  kielten. 
150  Automobile. 
9000  Motoiyklctlcn. 
15  00(1  Hiiykletten. 
18'»»    75  Automobile. 

50  Ijutwag.ii. 

1«9S 


Maison  Sandra  in  Hvrstat 

b)  Beiirk  Brüssel: 
Atelier    de   COMtnwUOM  rneea- 

ni.iucs  in  Brissel 
A liiert  Hovy,    Ateliers  de  Con- 

SlruclioDS  in  Molenhick-Biüssel 
X.  <  '.  Nielsen.  Firma   The  Berclcy 

iycles  et  Motor  Works  in  Brüssel 
Conipogiric  Heiße  de  Conslniction 

d'AlHO— MV«  S  A.  in  Brüssel 
Societc  anonyme  de  Construclion 

ni.canüpic  ei  d'Aulumobilc*  in 

Krüssel 

1'siues  den  Savcothcm  S.  A.  in 

S.ncntbem 
Van  den  Fiat  (Wagen  ohne  Motore) 

in  Brüssel 

c)  Bciirk  Cbarleroi: 
Soen  ic  anonyme  des  Atelier*  tier- 
i.  lain  in  Monceau  a'fsimtui- 


I 


1903     4  Automobile. 

18'»7     107  Automobile, 

300  Motuiykleltm. 
300»  Gestelle  Und 
||»H1  Biiyklelten. 

l-',s     ?n«l  Fahrräder. 


150 
41 

115 

MO 
I5ti 

Ii« 

2<>0 


—  60— «0  Automobile. 

1903  3  Automobile. 

1S"3  500  Mut..*)  kielten. 

2000  Biiyktett.n. 

l-.9>  3D0  Automobile. 

I'nl  50  Automubile. 

I"04  - 

1873  25o  Antnmobile. 


5QQ_  is'H 
oOO*) 


22.-.  Automobile. 


•)  Ein  Teil  dei  Ai  heilet  wild  au.  b  in  anderen  Falu  ikationsiweigen 
beschäftigt. 


Finna  und  deren  Sit« 


ItM 

ler  Ar- 

heiter 


sth 


l.a  Mel»llurgi.|ue.  S.  A.  de  con- 
■tmetloa  in  Mat.hicnue  ati-I'onl 


d>  Bciirk  Antwerpen 
Socielc  anonyme  Minerva  Motors 

Md.  in  Hei  du  in  u.  Antweipen 
Koval    Star    <  ompaine    de   <  un- 
stractiotH  m>:cani.|ue»,  S.  A.  in 
Bcuheiu  und  Antweri'en 


4ixi  18"5 


Jährliche  Herstelluito 

300  Automobile 
400    voituics  Mi- 

neiva. 


1400 


IV*. 

I"03 


Utncnetta«, 

5000  Moto/ykleitcn. 
200  Automobile. 
1000— 12t>0  Motu- 
r\  kielten. 

Leber  die  lün-  und  Ausfuhr  Ton  Automobilen,  Motusyklcttcii 
und  Fahrladern  «eist  die  belgische  Statistik  «lr  die  letiten  drei  Jabic- 
folgendc  Zahlen  auf: 

Fertige  Automobil.-.    (Mngangs/,.11  12%  v.  W.) 
Kinfubr 

l'rxpiuDgtlan.l 
Deutschland  .... 

Fngland  ..... 

I  rankrci.  h  .... 

Holland  

Zusammen  ihlicM. 
anderer  Länder  . 


Kctimmii-n-liia.l 

Iieutscbland  .    .  . 

Eligius)  .... 

Ftaukiei<h  .  .  . 
Holland  .... 


PNI 

p*j: 

Stfiek 

15 

9 

Ftcs 

<.|  72" 

2I.052 

25  17.". 

Stück 

9 

3 

Ficv 

27  4Ö0 

23  HÖH 

39  3ih> 

Stück 

122 

100 

Iis 

Frcs. 

134  nüO 

73  j  80:. 

43.4..0 

Stück 

7 

7 

«1 

Frcs 

11  1011 

27  30«  i 

20  2tN  1 

Stück 

IV 

1 18 

14.-, 

Fre» 

H«aj.-.8i» 

S2S  4H7 

561  m*i 

Ausfuhr 

P«.M 

MB 

INI 

Stück 

311 

1 8 

3. 1 

Frcs. 

21*  H<*) 

72  520 

103  lOII 

Stück 

->4 

73 

117 

Frcs. 

633300 

MO  900 

74.1050 

Stink 

3'' 

22 

22 

Frcs. 

272  T»5 

2H8  V23 

l'HJ.N». 

Stück 

24 

18 

21 

Frcs 

'i7  oC«i 

93  235 

s|  74.1 

Sti  ck 

isa 

17" 

20., 

Fi  es. 

1  022  103 

1  31°  72S 

1  t97  3'K) 

einschl. 
Lander  . 


Automobile. 
Lose  Teile  und  Stücke.    ( F.ingangMoll :  I20/,  v  W.) 
Einfuhr: 


Uiqnagriipid 

1<*4 

im 

l'mj 

F.e*. 

Frcs. 

l-.cs 

76  lt." 

t.0  214 

12111 

38  291 

1 1  006 

18117 

Ver.  Staaten  von  Amerika 

628 

90O 

903  214 

613  793 

935  151 

Zusammen  eins,  hl  anderer  Li 

Inder    1048  324 

691  852 

3o  1  32" 

Ausfuhr: 

ll*'sliBir.iuni:«lao't 

1904 

PK» 

IM 

Fr  • 

Pect, 

Frcs. 

Uculscbland  

8HO  7'«. 

109  l  Bö 

4o  337 

279  096 

165  171 

67  177 

32 

3  92S 

14»  124 

"2  973 

109  287 

40 'KM 

10 

394)10 

/uwmnien  einschl.  anderer  Länder      ...41  881 

411  64)5 

254 
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Motoiyklellcn  »der  ändert-  He w cr  11  n gsm i tl el  dieser  An 
(EinKanKMoll  IL'»,,  T.  W.l 
Einfuhr: 

lKprungilind                                      1W4  l'KB  l*U 

r.    .    1.1    a                  <S'örk                 ^  2-  4 

Ileutsrhland  ..-.{..                 ...    .  -  . 

\  Pitt.            25  645  11  170  1300 

_   .  . .               I  stock            r,i  ■>(,  3.1 

'•,ankre,Ch    •    •    ■    -    IhTr,.             23  710  IgMj  17016 

Zusammen  einschl.      |  Slfick                13<>  50 

»oderer  Linder  .    \  Fr«.            ««OQ.^  29  "31  23110 

An  «fuhr: 
Hp<tinnmini:»liii<l  DM 

{Stiii'k                    .V'iO  Ii  17  229 

Frcs.          »III!  406946  Ii;.  420 

EnBUod  |                      ™  ,'54  ":' 

I  Frcs.         259063  34633«  "752 

.........                  I  SiO.k              ISO  17.%  :.7 

hr,„k,c.cb   *       •       {Vre.  6771  »386 

Italic,  \Stm            -4-  ,V'  -:" 

1  Kic«.        173  974  ne:'i,i  II  669 

[falb*      .      .  .  is'ftck  4:t"  274 

1  Frei.          lt.2IO>  .'44  152  64" 

•              '         ■             ,  Frc».           HU  L'OQs,.  ......I  J 

|  . Stock            2  393  2  43h  B23 

i  Frei.      1  181 079  1  4;mi  166  «48039 

M.nu/v  kielten  oder  andere  HeweRungsmiUel  dieser  Art 

I.o»e  Teile  und  Stücke.    tEingaORSitoll  12%  T.  W.) 
Einfuhr: 

L'ianagrt**«                       I9M  iw  l*N 

►k«.  Frc».  Frc. 

rTwwrMiii                                28566  231*6  3  25" 

England                                           H  »7"  5  ISO  5  "HU 

Kiankreicb                                         LI  363  11424  15383 

Holland                                               2  544  »03  |  «50 

>.  h»ci*  .    .    .    ■    .    ■    ■  £j  M  _lj 

Zusammen  einSehl,  anderer  Länder        4"  51"  40104  27 
Ausfuhr  ; 

II  »timin.me.ljod                              1"KM  f«3  l'HiJ 

Vnt  Frc..  Frc 

Deutschland                                  716 113  665339  53  322 

England                                   604 13"  I  198930  792  725 

lunkicich                                          44-1149  422  62».  101  776 

Holland                                            35  27»  MI  415  1 1 ".  542 

Schwein      .   II  "72  Tl  334  -  IT, 

Zusammen  einschl.  anderer  Länder    2011  397  2  5#f.  5*5  1  l«7  "15 

Fertige  Fahrräder.    (Kingatigsjoll  12%  v.  UM 
Einfuhr: 

Cf%frw&i\tmi                         im  t9«i  \su2 

n            .                iStDrk           3  784  2  ..7s  i  7s.. 

l.eu.Mht.nd.    .       .                     23444,  mws 

I  SlQck              301  175  2"2 

nKa                         i  Frcs.           31  Ohl  I69«0  20056 

Vereinigte  Sl.iaten         j  Stück                172  m7  9i. 

von  Amerika     .    .    |  Frcs.            10477  9912  s  7ir2 

hMtwu                    J  *■*               855  8M 

....    ^Kic>           7g  926  76  3"»  «7  723 

„  „     .                      1  Slflek              349  346  32>. 

""!,:'"d   '    •        '    •    IKr.s.            26496  2^7-  .I..-.4  4 

Zusammen  ein?,  Iii      1  Stück            5417  4  I3H  3  313 

andeier  landet  .    \  Freu.        2 37» 037  30."  «77  300  .Vi.'. 


Au*  fuhr 


l:e»t.™mo»e-u.„: 

Deuts<  hlaud 


Kugland 


Frankreich  . 
Luxemburg 


Serbien 
Schwei» 


I  St.Vk 
1  Krcs. 
I  Stück 
l  Frc« 

I  Sil  ck 
1  Fic*. 
I  sin, 

l  Kr  es. 
I  Slfick 
\  Frc«. 

I  StOek 

l  Frc*. 
|  Stii  - 
\  Frei. 
1  Stück 
|  Pia». 
I  Slfick 
1  Prot. 


Zusammen  einschl. 
andeier  Länder 


Stfi.k 
Kies 


HO 

'•4 

l<>» 

1**1 

13  -i'»5 

_  2  . 1  B 

'»*?  Ik  tf, 

»3 

IM 

um 

28  150 

21  tn" 

»1     a  f M ä 

,*h  hUU 

1 

r» 

,  1 1 

75 

2  *t'  N » 

1  Ii. 

104 

im 

1''  107 

1*  »55 

16«  \  Xä 

\  1  l  mm 

25 

29 

- .  1 

4  1 '  .r. 

1  •»..!  t 

.1 

| 

i. 

H».«> 

1  ii . 

'»"."» 

189 

747 

24  641 

75  :tft2 

tl 

13'. 

21  1)00 

7 

14S 

1 240 

22  4L-.. 

713 

1  ..IM 

/  h.l 

121  1"' 

221  42" 

Kahtrider:  Low  Teile  und  stücke.    fEaRMgCSOil  l2«/t  v.  W.l 
Einfuhr: 

Ur.p.unt'l»nd                             l'HH  l*X!  W« 

Pir».  frct.  \rtr\ 

Deuuchland                                  521  »14  363  513         2»."  212 

HnKUnd                                          33sh4i,  32«  771  321  l*. 

Vcr.  Staaten  v.m  Amenkj    .             38061  71305  756 

Krankreidi                                       12*»7''2  lls'iOL'  151  683 

Holland.    .    .    ■   .    .  23569  21  n;  1  ;:mj;m 

Zusammen  einsrld.  anderer 

linder                                 I  iMSdO  9f«i.l'i  8<AR7i) 

Aiisfn  In 

nnlliia»|iil»<  I9M  WJ 

Kiri.  P««  Fr.  •. 

DeuUebland                                         .'*087  63  025  III  ."."•• 

Instand                                          231  421'  127.121  2">.242 

IKinemark                                       45  7m.  *_'00*         lo«  25». 

VtmMUk                                 »19723  "4  0"4  19217.". 

Lniembiirg                                            "  "1"  '  »02  R645 

Italien                                              20  074  2<»  2,52  7  245 

ll-iland                                          441  155  «0648»         3-7  "41 

Si-bwei».    .   3-  744  :,.41-.  2: '74 

/usatnmen  einnrhl.  andeier 

Lander                                   I"lll-"  — "  74s  I1....43» 

Der  Ausfuhrwert  hat  ila—rfc  in  rund,  n  Ziffern  lür  d.is  ver^aagCM 
Jahr  belraKen: 

1.  Kerli«e  Autom.d.ilc    ....  1 632 ODO  Km. 
I^>»e  Tede  und  Stficke  .    .    .  642  0"0  . 

2.  Fetliße  Mot..»ykIeltcu    ...  1  381  ODO  . 
Lo«c  Teile  und  Stücke  .    .  J"4I">"  . 

3.  Fertige  Kabnldn   1210011  . 

Lose  Teile  und  Stücke  .    .    .  1011000  . 

(Xacb  einem  Hcii.  hl  des  Kaiserlichen  :  .en.-i alk..nsulat«  in  Ant- 
werpen.) 
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Fahrschelnentziehungen.  Das  Königliche  Polizei-Prä- 
sidium in  Berlin  gibt  im«  im  Ansihluss  an  frühere  Mitteilungen 
weiten*  neuere  Kahtscheinentziebungen  auf: 

Lallt  Ver  lügung  vom  25.  März  a.  r.  wurde  dem  Herrn  In- 
genieur Ernst  Valent  i  n .  geb.  am  18.  Sepiembet  \*~*  zu  Berlin, 
Holzmarktstr.  65  wohnhaft,  wegen  zahlici.  her  Verletzungen  der  ihm 
als  Führer  eines  Kraftwagens  obliegenden  Verpflichtungen  auf  ilie 
1 1  h  ei  i  ine!  Jahics    In  Kahl  ■  hein  .  ilu  i. 

Ferner  ist  wegen  gleichen  Vergehens  laul  Verfügung  vom 
30.  März  a.  e.  dem  Kraftwagenflihrcr  Mat  Kriech,  geh.  am 
'.'fi.  Augnst  IKH4  tu  Berlin,  wohnhaft  in  Schönehetg.  Xnllendorf- 
strassc  lo  hei  «-einen  Litern,  <  Us  Bcfilugungszciignis  ebenfalls  auf 
die  [lauer  eines  Jahies  entzogen  wurden. 


Automobil-Bahnrennen  In  Westend!   Die  vom  De  Max  hm 

Automobil-Club  veranstalteten  Hahnreunen  und  sonstigen  sportlichen 
Veranstaltungen,  wie  •  ihemkana  clr..  finden  mrht,  wie  anfangs  pro- 
jektiert, im  Mai,  sondern  erst  Mitte  Juli  statt,  da  die  Wettend«  Bahn 
vorher  nicht  HU  Verfügung  steht. 

Motorboot-Regatta  In  Kiek  Wie  tu»  der  Deutsche  Auto- 
mobil-Club mitteilt,  sind  für  die  Kieler  Motorhoot-Kegatten  (29.  und 
30,  Juni)  von  Höchster  und  Allerhöchster  Stelle  künstlerisch  wcilvollc 
I  hrenpreise  gestiftet  worden.  Auch  mihieie  Mitglieder  des  Deutschen 
Automobil-Clubs  haben  fiir  diese  Molurbnot-kennen,  für  die  sirh  auch 
.las  Ausland  besonders  interessiert,  wertvoll«  Preise  gestiftet. 

Der  Deutschen  Motorradfahrer-Vereinigung,  welche  für 
den  2.  und  3.  Juni  eine  Zuve.rlässigkeilsfahrt  Fisenaeb— Berlin— Eisenach 
für  Motorradfahrer  und  Automobilisten  ausgeschrieben  hat,  sind  herrits 
eine  grosse  Anzahl  von  Nennungen  zugegangen,  so  das«  die  Ver- 
anstaltung sich  würdig  den  bisherigen  Konkurrenzen  anschliessen  dürfte 
Der  Meldeschltiss  ist  auf  den  1.  Mai.  niittaas  |3  Chr.  festgesetzt.  Die 
Veranstaltung  ist  nur  offen  für  Milglie.ler  der  |).  M  V.  Anmeldungen 
vmd  zu  richten  an  M.  Windhirhler.  Berlin  SW..  Lindenau.  K./I7. 


fßr  igos  ist,  wie  alljährlich, 
nen  erschienen.  Ks  bat  sich  bei  allen  Automobilisten  und  Motorrad- 
fahrern bereits  fest  eingebürgert  nnd  wird  auch  in  diesem  Jahre  von 
der  Continental  Caoutrhoui  -  und  Guttapercha  Co .  Hannover,  gegen 
Einsendung  von  "•()  Pf.  in  Briefmarken  als  Porto-  und  Emballage-Ersatz 
jedem  Interessenten  gratis  übermittelt.  Die  neue  wesentlich  verbesserte 
Ausgabe,  mit  einigen  Illustrationen  und  einer  llauptstrassenkatte  im 
Massstabe  von  I  I  7Ij''<-t»>  ausgestattet,  bildet  in  ihrem  handlichen 
Formal  gleichzeitig  einen  Aulomobil-Haedecker .  in  dem  1T.6  unlei- 
einander  anschliessende  Amomohiltoiiten  mit  kurzen  Slreekenangalw-n 
übet  die  WegcbcschaxTcnheit  zusammengestellt  sind  Kerner  gibt  das 
Städlevcrrcichnis  von  Denlsrhland  Angaben  über  Oel-  und  Benzin- 
Stationen,  F.instellhallen.  Hotels,  Preise  etc.  etc.  Für  Kngland  und 
Frankteich  geben  die  belrerlenden  fremdsprachlichen  Ausgaben  ein  der- 
artiges Verzeichnis  und  auf  Grand  der  Kavensteinschen  Spczialkarten 
bearbeitete  Aulomobiltouren.  Fin  deutsch-franzüsiscb-englisches  Wörter- 
buch erleichtert  in  dankenswerte!  Weise  dem  Automobilisten  den  Ver- 
kehr im  Auslände.  Ausser  verschiedenen  praktischen  Katschlagcn  ent- 
hält das  Handbuch  auch  noch  die  bestehenden  behördlichen  Ver- 
ordnungen sowie  den  Zoll  verkehr  an  den  Grenzen. 

Die  anter  dem  Protektorate  S.  M.  des  Königs  Friedrich 
August  von  Sachsen  stehende  Leipziger  Motorfahrzeug- 
Ausstellung  erweckt,  wie  wir  erfahren,  ausser  durch  den  Cmttand.  das« 

sie  in  einem  für  die  Abhaltung  von  Ausstellungen  und  Mirklen  ge- 
eigneten beuriahgten  Llablissemcnt  abgehalten  wird,  auch  dadurch  leb- 
haftes Interesse  in  den  beteiligten  Kreisen,  das  allen  Hindiern.  Fin- 
k.-ufeiri  —  inländischen  wie  ausländischen  —  für  die  Friedigung  i 
Geschäfte  nicht  nut  einmaliger  freier  Eintritt,  sondern  auf  Wunsch  j 
mehrmaliger  freier  Fintritl  gewährt  wird. 

Einige  Zeit  vor  F.röllnung  der  Aufstellung  ergehen  an  alle  Inter- 
essenten noch  besondere  Einladungen  tum  Besuch  des  diesjährigen 
Herbstmarkt.  s.  in  welchen  chenfall  auf  diese  Vergünstigung  hingewiesen 
werden  wird,  uro  sie  nicht  in  Vergessenheit  geraten  tu  lassen  Das» 
die  Ausstellung  in  allen  ihren  Teilen  oud  datübei  hinaus  auch  in  diesem 
Jahre  voll  besetzt  und  sehr  gut  hesneht  sein  wird,  lassen  die  zahl- 
reichen vorliegenden  Anmeldungen  von  Ausstellern  und  die  vielen  An- 
fraget« aus  Händler-  elc.  Kreisen  Schon  jetzt 


/Mitteleuropäischer  Motorwagen -Verein.   6.  V. 


Aufnahmen: 

Berliner  Terrain-  und  Bau-Akt. -Ges  .  Berlin.    29.  III.  OS.  V. 
Dernburg,   Direktor  der   Bank   für  Handel  und  Industrie,  Grunewald 

25.  III.  05.  V. 
Ernst  Fietjel,  Kaufmann.  Berlin.    1  IV.  CK.  V 
Dr.  F.  Hofmeter,  Gel,  Sanitätsrat.  Berlin.   2::.  III.  06.  V. 
Olte  Mendelswen  Bartealdy,  Hank.e,  Potsdam,    in.  III  uv  V. 
Kurl  Münzer,  Kaufmann.  Beriln.    23.  III  O.V  V. 
6ebr.  Vogel  *  Co .  Berlin.   21.  III.  05,  V. 
W,  Werther,  Hauptmann  a.  D.,  Berlin.    23.  III.  'O.  V. 


Neuanmeldungen  I 
Bolzani,  l  abiikbesiizer.  Grunewald. 
Richard  Feuer,  Direktor, 


Zum  Mitglieder  ver/cictinis : 

Mat  Haunstein,  Kaulmann,  Leipzig. 
Imperial  Continental  Gas  Association, 
Kotsehenreuther.  K  aufmann.  Berlin. 
Erich  Lechner,  kentner.  Leutnant  a.  !>.. 

Carl  Mulart.  Dr.  med ,  Freiaero. 
v.  Rothklrcb.  und  Paathea.  Rillergntsbetitter  und 
Obeileuinanl  a.  D., 

4 

Kaufmann,  Berlin 
Stell  *    Elschner.    Melallgiesserei-    und  Melall- 

warenfabrik.  Leipzig- Plagwitz. 
VSn   Wiedaer,   Rittmeister    ...   D.    und    killet  guls- 
besitzet.  Kostitz. 

O.  Conslröm.  Martin    Windbichler     Repräsentant    der  kadwell. 

Uiecken. 


i>.  Consliöm. 
Direktor  Gosti. 
O.  Conström. 
O.  Conström. 
Mas  K.  Zechlm. 


o. 
o. 


o 

0,  Conström. 
O.  Conslröm 


Vereinigte  Oummlwarenfabriken  Harburg-Wien,  vor- 
mals Manier  J.  N.  Relthofler.  I  >ie  Fahrrad-,  Automobil-  nnd 
Mntoi-Aussteltung  in  Kopenhagen  war  ein  neuer  Beweis  des  giosscn 
Inletesses.  welches  auch  die  dortige  Bevölkerung  der  Fabrral-  und 
s|ieziell  der  neuen  Automobil-Industrie  entgegenbringt. 

Zu  den  meist  von  dem  Publikum  umlagerten  Stünden  gehörte 
zweifellos  der  des  grätet e&  Gummiwerkes  auf  dem  Kontinent,  nämlich 
die  Vereinigten  Gummiwarenfabriken  Harburg- Wien,  deren  Stand  in 
pioniinenler  Lage  sich  durch  äusserst  geschmackvolle  Ausschmückung 
und  Gruppierung  der  ausgestellten  Gegenstände  auszeichnete. 

Speziell  S  K.  H.  der  I'rint  C  hristian,  welcher  bekanntlich  die 
Ausstellung  eröflnete  und  durch  seine  Gegenwart  auch  das  Interesse, 
welches  dieser  Industrie  auch  von  hohen  Ki  eisen  entgegengebt achl 
wild,  bekundete,  hielt  sich  seht  lange  au  dem  Stande  der  Vereinigten 
GasasalsraienUbriken  Harburg-Wien  auf  und  liess  si  h  eingehende  Er- 
klärungen Tiber  die  Motor- und  Fahirad-Pneumaliks  elc.  geben.  —  Ganz 
besonders  schien  <.  K.  II.  die  zweiteilige  I  alenlf.  Ige  .11.« bürg- Wien" 
mi  interessieren,  die  jedem  Laien  d;a  Montieren  und  Demontieren  des 


schwersten  Moluneifens  in  zwei  Minuten  ohoe  die  geringste  Mühe  und 


Die  Firma  Fried.  Krupp  A.-O.,  welche  vor  einiger  Zeil  die 
Verwertung  der  Peter  Stoltischen  Patente  auf  .Sicherhcits-Kohrplallen- 
Daiupferzcuger"  für  Deutschland  ühernommen  balle,  erteilte  der  Han- 
noverschen Maschinenbaii-A.-G.  vormals  Georg  Egestorf!  in  Linden  voi 
Hannover  I.izem  auf  diese  Patente  Beide  Firmen  werden  nunmehr 
gemeinsam  die  Ausbeutung  dei  Patente  in  die  Hand  nehmen.  F'.s 
handelt  sich  hierbei  in  erster  Linie  um  Herstellung  von  Eiseubalrn- 
moionvagen.  Omnibussen  und  Lastwagen,  welche  mit  Sloltzschen 
Dampfet zeugern  betrieben  werden.  Die  Einfachheit  der  Konstruktion, 
die  grosse  Betriebssicher  heil  und  vor  allem  die  Oekonomie  des  Be- 
triebes sicheln,  wie  uns  aus  den  beteiligten  Kreisen  mitgeteilt  wird, 
diesem  neuen  Verkehrsmittel  eine  ausgedehnte  Verbreitung.  Die 
preuuische  Kisenbahnverwallung  und  das  preussische  Kriegern inislcrmn: 
hätten  el.ento  wie  ausländische  Verkehisresellschaflcn  ihr  gTOsaes  Inlei- 
esse  an  dieser  Niche  «Iiiich  erhebliche  Bedienungen  bereits  betätigt 
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TTmer  gel  Firma  ..Kraftfahrzeug-Werke"  0.  m.  b.  H.  winde 
In  Brandenburg  a.  II.  dieser  Tage  mit  einem  Kapital  von  lunäclisl 
ca  I  Ol)  000  M.  eine  (.icsellschaft  ge«runil«t.  die  iU.li  tpeiiell  mit  der 
Fabrikation  der  patent.  Allmannsdieii  I)  am  p  faul  o  mobil  en  ffn  I'ei- 
sotien-  und  I-isteniianspart  beschäftigen  wird. 

Die  Gesellschaft  ist  der  alten  renommierten  Maschinenfabrik  und 
Ki«eni;ie**erci  „Klisabclbhutlc"  in  HrandenburK  angegliedert  und  er- 
i'rTuel  ihren  Metrieb  am  I.  Mai  d.  J.  in  neu  erbauten  Küunicn. 

Eialges  über  Automobil-Omnlbus-Llnlen.    In  dem  w 

krhtsreiihen  IndiiMriecrbieie  Oberschleiiens  macht  sieb  trolt  des 
Climen  Kisenbahnneues  in  ibuclltetl  Gebenden  norli  immer  der  Mangel 
eines  regelmässigen  lokalen  Verkehrsmittel*  fühlbar,  M  rfa*s  bereils 
eine  Reibe  oberscbleMsrher  < temeirnleii  sich  mit  dei  Kinrirhlung  von 
Aulomobil-Ümnibus-I.iuieu  befaßt.  Eine  dei  ersten  in  diesem  (itbietc 
nur  KrGflniing  gelangten  Linien  düifle  dicjenine  zwischen  lleutlicn  und 
Mieliowiti  lein,  tru  kunlich  der  Hctrirl.  mit  Slacwer-i  'ronihnwn 
neuester  Tvpr  aufgenuiumeii  wurde. 

Das  Monopol  in  Stot-wei -Omnibussen  un<t  Lastwagen  fi'lr  die 
l'rovinicn  Schlesien  und  t'oscn   wurde  der  bekannten  Firma  Richard 


Lorch,  Kreslati  V,  TaiieoUienplatr  15,  iitiertragen.  welche  »urh  für 
diverse  andere  Linien  in  Schlesien  iwei-  und  vicirylindrige  Onuaiimw 
bei  der  Firma  .Gebrüder  Moewei  in  Stettin"  bestellt  hal 

Ketzins    Universal -Automobll-Brllle,    «ebbe    im  voiigrn 
Jahre  von  der  Kirma  Heixin  &  Werner  in  den  Mandel  gebracht  und 

von  welcher  innerhalb 
wenigei  Mon.ite  über 
üf*»  Siilck  vei kauft 
sind,  isl  für  diese 
Saison  noch  in  jeder 
neiielmiig  veibesseil, 
so  dass  allen  AnfoHc- 
rungen  iler  lnu  retsen- 
leo  nach  einer  sulideii. 

biaurhbaien  tatft- 
mol>ilhrilleent>,'>rocbt'ii 
i«t.      Für  Muloriad- 
fahio    elc.    ist  jetrl 
nucb   eine  neue,    sehr   billige   Ausführung  lieferbar. 


Betriebs- ^mitm  s 


'iiin  I  iat<)  iL-i'n  Eintritt  von 
•]iu?r  grossen  ilifiniselii'n  M:i- 
kuchf.  \" •■  r L-i n<j-t  wird  längt* l*ff 
l'raxi*  uml  Erfahrung  in  Masseiifalirikilion.  suwir  Ki-iim ms  dos 
Viitiimobilhaiio«  Nur  Herren  nielit  1 1 ■  1 1 •- r  30  Jahren  wenlen  ersiiebl. 
Lebenslauf,  Geliullsaiispiiielio,  Referenzen  und  KintritlHzeit  iintor 
T.  5984  an  Augusl  Scherl.  U  m.  b.  II    Berlin  SW.  12,  pinsurelehen. 


Friedrich  Mühlfried 

frühee  Mühlfried  &  Wegel. 

Aelteste  Reparaturwerkstfltte  für 
Automobile  aller  Systeme. 

Charlotten  hu  rg,  Wall -Strasse  97. 

T «I <>| •! Kitt :  Amt  ■  haitoliivitiuij;,  No.  60*'. 


Scharlach 


Lampen 

.r.  1 

Scheinwerfer 

beste 

Beleuchtung 

für 

Automobils 

Verlachen  Mb  L 

Otto  Scharl 


EUGEN  MARCUS 

Hofjuwelier 

BERLIN  W.,   31  Unter  d.  Linden.     ,,  , 


Eisemann 's 


zuverlässigste. 


ERNST  EISEMAN  N  &£  •  STUTTGART- 


Mg 


^=  Im  Erscheinen  befindet  sich:  = 


Sechste,  gänzlich  neubearbeitete 
und  vermehrte  Auflag«. 


Ii 


1  Tf 

Z  3 

j>  B 

<  - 

_  st— 
O  m 

©  t- 

=  8 
1 


Grosses  Konversations- 
Lexikon. 


Ein  Nachschlagewerk  des 
allgemeinen  Wissens. 


»Q  Bänd*  im  Halbleder  gebunden  mm  j*  10  Mmrk 

Prospekte  und  Probehefte  liefert  jede  Buchhandlung. 


Verlag  des  Bibliographischen  Instituts  In  Leipzig  und  Wien. 


Automobil -Fuhrwesen  G.  m.  b.  H.,  CMrimeniri,  ******  

Fachgemässe  R eparaturen.   +  Vermietung  eleganter  Au tomobile. 

An-  und  Verkauf  von  Wagen.  —  Geräumige  Garage. 


Digitized  by  Google 


IM1 


/i'itM:lui{'.  de*  Mtuckwrwpäischcn  Moiofwaneii-Vcrcm», 
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— ^  Automobil -Reparaturwerkstatt 

Richard  Sehrndt 

BERLIN  NW.9Oeorgen8tragse«Stadtbahnbogen  186/87  (M  Bahnhof  PriedricHMraiM). 
■   i  ■  — — i    Garage         Benzin         Oel.  — «  ■ 


jKonstruktions  -Werk 

R.  Schwenke 

Herlin  NW.  ja,    Paulstr.  S 

Frri  |  'c  l>*r  Tl  Mt4 

Sp«fiall»i  '  i  Tricbw»rlie  wm 
Autumobilrn    h  i  Motorbooten,  ii 

VvrgiNmnlN  mm 

um!  Mntorbrrmtuiig  cn. 
Wort  gute  na   I  i'^kilma 

KiilJj   -  n-  |i| 

fwetWJ  <f<-«rliwia>1:|:b«-it 
Motorif«- 
h«u«t,  Boot« 

Mittobt 

Mn|i>rbno1i- 

-  .  h  -  ,  i  '  i-  u 


KS 


Renten  Element 

fiif  iti«  I<a4«ii(r  von 
Aulomobll- 

AMimnUlarai. 
Unabhängig 

v.n  [.■dmlallan 

Au.l  l»fi.«|i«kl  fllli» 

1  Mkr*lt  A"  ■•tiliM, 

l»l|./lr  Tl  fl 


Mitteleuropäischer 
Motorwagen-Verein. 

Versicherung! 

Der  Verein  hat  mit  «lern 
..Allgemeinen  deutschen  Ver- 
sicherungs-Verein  in  Stuttgart" 
und  mit  4 CT  ..Trantp»rl-Ver- 
sicherunjs-Akt  G«J.  Agripplni 
in  Killt"  IledinKV'.iiKen  verein- 
bart, wclrhe  den  Mitgliedern 
dei  M.  M  V  eihebliche  Vor- 
teile mcIjpiü. 

Intrige  sind  an  die  Ge- 
schäftsstelle des  Vereins. 

Abteilung  für  Ver- 
sicherungen, zu  richten. 


Viel«  Taufende  in  allen  W« 'Keilen  im  Gebrauch! 

HülI-s's  Erfolge  bei  allen  Konkurren lan! 

Sin  Hebel  ramliert'  ••r«»,ttt«B.  »•■»«».  te»fM»jaJir«ii 

_  _  et»  aVe-te-.  «0 
•  -.1»  r*l    •*>••(  90 


Neckarsulmer  Fahrrad-Werke  A.G. 

Königl.  HofticFeranr,  Neckarsulm.. 


i.rirjr,,,  vr-vimiiiitui-i  und  R*p«r*\tur  WcrtiktAtt«  ; 
HeriiuiRuittbwl   hW  .  Alt«  JNkiibii  r.  £0  31.     —  - 


()»-1ii|-;>raau'»mrr  mit    MutliM  Aulllelluna* 

Kiikvm  d«  outhliKJ!    stt   /linm-relr.  .1  I, 


□  rminius-  tut  f  pumpen 
und  Kontrollkassen 


sind  als  vorzüglich 
überall  anerkannt. 


Gebr.  Blankenagel,  Bielefeld. 


n  ..i«  I  Maschioenlabr  Wilhelm  Hübner,  Berlin  SO. 26 

flUlU:  Inhaber.  R.  ßintier.  • 

MOtOr6  ''S'  '"r  s<0,ePPe'  (Splritiis-Moloi) 

£  feirieka       *—  '*  ■      •    Wa««n      Uten"»-     .  I 

ia  I..  ...Ui.-.  t.  ''    .       .     Hli'HC         (  t 

Wagen  -  Bau.  Qetrieb«.  » —  Armaturen. 

|     Dtpinlnr-Mlirkmli  | 


M.  M.  V.- Mitglied  sucht  am  Hehlten  von  Mitgliedern  n-rniK 

6/8  PS  Motor,  2  Cy linder,  Wasserkühlung, 

nveleni.  Ki'instig  <u  kaufen. 

Offerten  nili  1 4M  MI  .lieber  Zeilschufl. 


Betzin's  Universal  Automobil-Brille 

„Tip Top".  Endlieh  da«  Beate  ailligsl!  Betiia  4  Werner,  Berlin« 


HUXOL 


unübertroffenes  Oel  ur^ui»**« 

furlllolonuauen»  rlannoPtr. 
34er 


rri  «neu  Iflolorzrueir 


tßüSCL 


KÜHLSTEIN  WAGENBAU 

Hof-Wagenfabrikant  Sr.  Majestät  des  Kaisers  und  Königs 


^3 


Ausstellung: 

Berlin.  Schiffbauerdamm  No.  23 

Fabrik: 

Charlottenburg,  Salz-Ufer  4 

Ti-  ejtl«»-.:  Amt  I.  «•-!  ün.t  Ami  CK.  -.C». 


Well- Ausstellung  Paris  1900: 
„Grand  Prix»' 

Für  Mitarbeiter: 
Goldene  und  Silberne  Medaille 


j6 
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m  m  BISCHOFF-  ©  9  O 


Werkzeuggussstahl  -  Fabrik 

Felix  Bischoff,  Duisburg  a.  Rhein. 


1 


SPEZI  AL- AUTOSTAHL 

(carom-  and  Nl«k«ll«glarang»ii| 

tttr  Mttorwallm.  L»i»tkc»ien.  ZkknrlStr,  W«c«i«l|«tn«S»,  Krttenrltkr,  X«tt*n.  V*nttli«ial  wm  iidin  riocl»  beuutruckt«  »utemi« 
Dir  SMkl  wird  i«ir>hl  Ii  SUlMn.  »k  In  IlCMiXtrt  |MebmMtt«n  Stüekkn,  ■•tenraMtn  m*  LtufieSiari  tuen  tirtl|  kMrlxiW  f*)lltiin 

spezlai  -Stahle  zum  Bearbeiten  des  Autostahles. 


m  m  m      STAHL     O  O  fS 


Piter's  „U  nion"-  Pneumali  k 
Peter's  „Union^-Pnaumatik 
Peter's  MUnion"-Pneiimatik 
Peter's  „Union^-Pneumatik 
Peter's  „Union'-Pneumatik 
Peter's  „Unionu-Pneumatik 
Peters'  „Union"-Pneumatik 
Peter's  „Union"-Pneuriatik 
Peter's  „Union"-Pneumatik 
Peter's  „Union"-Pneumatik 
Peter's  ..Union1 -Pnau matik 
Peter's  „Union "-Pneumatik 


iji  f*j*  UwjAfi. 

von  <S:\<j(rt\Un  tv^wU. 

Uföl  ffifh  \U\iuUU. 

Man  verlange  illustr.  Prospekte 
mit  Angabe  der  nächsten  Verkaufsstelle 

von  d»r 

Mitteldeutschen  Gummiwarenfabrik 

Louis  Peter,  Frankfurt  a.  Main 


STOEWER 

B  WAGEN  - 


"2 
E 


S 

kr. 


Tourenwagen,  Omnibusse,  Lastwagen 

von  8—45  HP..  2  oder  -tcytindrig 
Vorzüglichste  Leistungsfähigkeit 
— * — Solideste  Konstruktion—^** 

Gebrüder  Stoewer,  Stettin 

pro»p«ktt  gratis  und  franko.   TertrtttT  gtsudtt. 


Digitized  by  Google 


ISJ 


IVOS.  Holt  : 


•  V  KT(3RI  A-WERKE* 


iE 

Illustrierte 

KATALOGE 

zu  Diensten. 


Betzins  Universal -Auto -Brille 

Modall  1905 

Unübertrefflich 
■k.  S.75. 

,Tipp  Topp1 

das  B«st6  Billigste 
für  Molorradfuhrer 

Mk.  3  50 

<  r'iler  A'tiki  !  für 

Betzin  &  Werner,  Benin  s.  42. 


foo  Zlaatr 


DCDI    IM  ¥ 


'    SIIC  • 

fflr  Vpreinf  u 


3-28  M.    w  BERLIN 

ftl  e  d li  dl .  Stmsse,  gtgt«lls*r  dtm  ernfrol-Bohnftd, 

Nahe  den  Antoraobll-Giragen  in  den  Stadtbthnbojen  der  Georgeoatr. 


Th.  Lederer  &r  Co. 

BERLIN  O.  17,  WarochauerplaU.  Hochbahnbogen  I« 
Filiilü:  Weldendamm  1 

Riparatinrtrkstatt  für  Motorwagen  und  -Boote  aller  Systeme. 

Cannstatter  Personal,  daher 
Spezialität  Daimler-Mercedes. 
Garatte  *Hlt*!!l1»  MW-*?*  ..**!^f!>  -  Ersatzteile 


Vertrelung,  Lager  and  Einbau 
Magnat  Eltatruchcr  Zundapparale  Mir 
Oel  Ernst  Eli.maiin  A  Co  SiuKgart 

V>m»|.,t'ch*r-   Ann  Vit.  Nu  2C1. 


Benzin 


=  Erfolge  = 

des 

jftichelin 

Pneumatik 


Im  Laute  des  Jahres  1B04  haben  die 

Pneumatik  Michelin 

die  ersten  Preise  In  allen  Landern  errungen: 

31   M»rx  1904   Hethithlirt      .  Cflupc"   "       ^^^fl^'tt!^  ••U'''''       September  1904   C.nauanl  ..C»u«e 

.    _  17  Juni  1504    Goraoi  Bimnen  , 

I  April  1904     Ot  Catar»  4  SeplMiMr  1904   llalitm.cae     „        *  OWelMr  1904  Var.dir.lld 

Weltausstellung  St.  £ouis  höchste  Auszeichnung  Grand  prix. 
MICHELIN  &  C1E%  Frankfurt  a.  M. 
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AUTOMOBIL  -  VERTRETUNG 

Die  Vertretung  einer  deutschen  Automohilfabrik  ist  noch  an  einigen  grösseren  Plätzen  zu  vergehen. 

Angebote  unter  A.  G.  lOO  befördert  die  Expedition  dieses  Blattes. 


Herrn.  Riemann,  Chemnitz- Gablern. 


Utffrüntltt  7-s'W. 
Grüfte  Fabrik 

VOR 

Automobil' 

l.ateriu-n. 


!VxrHt)OAngt»t«UU. 

Verkauf 
uml  I'reidi»ten  Mar 

an  Händler 
gegen  Referenten 


Riemanns  Laternen  sind  die  besten. 


MotOr- B00te  jeder  Art 

speziell  Stahlboote 

Klüt  |iroilwrr( 


Stralau 

Tunnel s tnum  46/47 


Pneumatik- 
Schutzdecken 

i  Syst.  Oeiclee) 

D.  R.  Pal  ungern. 

Holter  Schulz    eegen   Kutschen  der 
Wagen  und  neuen  UeschadiKuag  »owie 
\'erschleiss  der  Gummimäntel. 

Ollnzend  bewahrt. 
Taugende  Im  Gebrauch. 
Leichtes  Aufbringen, 
ürösste  Haltbarkeit. 

Absolute  Zuverlässigkeit  •  •  *  ♦  * 
♦  Keinerlei  Kraftverlust 

Billigste  Reparaturkosten. 

Gebr.  Heucken  &  C° ,  Aachen. 

Alleinvertreter  tiir 
Heaarn,  Hexaen  •  Naaaau,  Baden,  Bayern,  Württemberg, 
EUa»)t-Lothringen  and  Luxemburg : 

Paul  Cordes  &  Co.,  Comm.-Gei., 

Frankfurt  a  M    Kirchner  slruss  5. 


Ehrhardt  -  Decauville 

Motorwagen 


erregen  ttlvraU  Bewunderung 
'Itirrh  ihre  terblulVentlc  Eiti- 
fAehheti  uttil  t Jotriril  wsicherbeii 

EHRHARDT,  Abtlg.  Automobilbau 

Zella  Sl.  Blasii,  Thüringen. 


TOchtige  V*rtr«ta>r  gesucht. 
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Automobil  Motoren  &  Getriebe 

Motoren  für  ortsfesten  Betrieb  vonlPS.an  Gas  Benzin  Spiritus 

Aachener  Stahlwaartnfabnk  ,  Actlen-Gcsellschafl  « 


Prämiiert:  Weltauf Heilung  Sl.  Low»  U04 
Staate-Medaille      Golden«  Medaille 
Lelatanfilahltkcli   ca.  jj  Stück  tidlch 


Sauerbier=  Kühler 

Original-Blenen-Waben.    D.  R.  Q.  M. 


.v.v 


--•••♦»•••»«••••••««♦• ••• •••«. 
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i ••••*•••••«•••••••••••••«•« ••••••••  ••••*«••<. . 

••«••»»«». «».•••eaeae»»«»« »•••••»•• •••«««.  

>aeeeaeea«eee*e*»e«e»aaaeeeaea*aae««eae>e*aaeae«>aee« 

.■•»•«»•■•(•■«•■•••••■«•t<l«M»  ■•••(«•»I» 

.•••••»••«••»•••••••••••»»«••»••»••■«••»•(•■eM 

»••eae«e^e«e«e*aeaaae»»aee»e*a««*«a»*a»eeeaaa««>aee«>»ei  

•  aeaeaaeeeaf  a*a*eetea>*««aeaeee«e««»ea»aeaeaaeeaaeeeaae». 

'«♦A»«»«VAVAVAVAV^ 


•4if=.let"ii  br  ScboUrei  htc  nicht  verletien<l. 


Mit  und  ohne  Ventilator. 

In  jeder  beliebigen  Form  nach  Zeichnung. 

Durch  vlehilie  Terlesseniiigen  Garantie  tlr  Oiehllgkell! 

Grö&ste  Stabilität!  Höchste  AbLäblDDgl 


'•••««•••••«••••«•iti»e><*tMMe<e<ei<i>it<tiee«<tMeV 
eeaaeaa  ♦  •eea»»»«ee«e»a>#»ea«a«»»»»aa««ae  aeeaaeaaaiaaeVa 

ÄV.v.v.v.y.VaVaVaV.v.v.v .  v.v.v.v,*Av.v.v.v.v.v!v!v.i 

W.Va>V.V. 

>••«*•••»  •*e»e«aea»>»*aee«ee>a««*eee*aeaeea«ee  •««««•<•«• 

'^VAVVAVAV^^^ 

.«v.v.a/.V.W.V.V.V.V.V/ 

£VAYA¥AYAVA^^^^ 

MeataeeeeeeaeeaaaaaaaaeaaeaaaaaaeaMaeaeaeaaaaaeaaaaaa 
»•••♦aaaa  ••■«»••••.•.*»««♦•»•♦••  •  •  a  a  a  »  •  •  a  ♦  ♦  je  »  •  •••VAYa 

tY.Y.Y.Y.Y.Y.v.v.v.v.%Y.v.v.Y^ 

PAWAVAVA»*^ 

...eaaaaaaaaaaaaaaaeaeeeeaataaaj 
aaat><ai>a>aaaaatY<tV>Yaaaataaaata«aaaaaiaaaaaieeaata^ 
"aiaaaaaaataaeaaai  - 


taaaaaa«  a  e V •  aaaataeaaaaaaaaaa»«»  »AVAVVA V  • 'AVA 
a«ta»ta»fa*f i*afl«aiaaaa«aaa*>a*a«aaaaai(aiaaaaia«taai 
eee«ea»aeea»aa*aeeeYaV*Ve*ea>eeaeaeeeeeeeeeeaaaaa*aeaai 
vaaaaiaeaaaaaaaaa>V<aaVeaaataaaeaa»iaaai««aaaeaaata<ai 
MefeeieeaeteaeeeaataVaeeaeaaeteaaeiitiMaaaaaetaeeaea 
•»•»•♦»e»a  a  ••....•.»..«.»»••»•.«.»«••»►••»•••»«'••  »•  «aa. 
i«i«iiti«a«ati*««i#*»»»»M*M»ta«>M*iiMi»i»r.  t 


Deutsche 


Reichspatent  Kühlschlangen  u.  Konden- 
satoren  für  Automohil-u.Dampfwagenetc. 

Spezial-Rippenrohr 

für  Heiz-  und  KUhlzwecke 
Moderne    Automobilhauben,  Kotflügel. 
Pumpen,  Steigungsmesser,  AuspufKOpfe, 
Benzinkasten  und  Zubehör.  ~»~* 


Verlangen  Sie  neueste  Preislille. 


FRANZ  SAUERBIER,  Berlin  SW.,  Friedrichstrasse  231 

Spiralfedern-.  Feilen-  und  Werkzei|fiorik.  Irahtzieierel.  Kondensaioren-.  lUhlsealangen-lauansialt. 


Inserate 


für  Nummer  8  müssen  bis  längstens  2h.  April 
  in  unserem  Besitze  sein.   
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Zeitschrift 


des 


BERLIN, 
finde  April  1905 


Mitteleuropäischen  Motorwagen  -  Vereins 


I v^brr  und  Fijrnlümrr: 
Mirre!rurflit.ii*.cher  Molorwaten-Verein, 
verirrten  durch  den 
Präsidenten  «  CMF  ».  Tö l LT  r  F:a NO  Pf  R: f.ü f.u  In  Berlin 
I  ür  d  e  ReJakllon  venntn-ortlich 

di»  Or.eliifu«lel!e  de«  Verein, 


General  SoSiroUr  OSCAR  COHSTRJM  In  Berlin 

Redaktion  and  Oetchlftlitelle  de»  Verein« 

tlerhn  V.  0.  MltlHHW  2«  I 

Te!.  VI.  II». 

I>ie  Xlilel.eder  erh.lren  die  Zeitschrift 
karten  Irw 


Die  Zeitschrift  erscheint  monatlich  twrt  Mal. 
Jetugsprei»  llhrlkh  SO  M.    F.inielhetl«  1 


Administration  und  Verla«: 


ai.  b.  H. 


Beil  In  IS. 
S4er{litter.  Stritte  77 


für  den  Raum  von  I  mm  hoch.  50  mm  beeil  »  PI. 


Organ  für  die  gesamten  Interessen  des  Motorwagen-  und  Motorbootwesens. 

Inseraten -Annahme  bei  der  Berliner  Union  VerlagsgcsellschaH  in  b.  H.,  Berlin  W.  35,  Steglitzerstr.  77.  und  der  Firma  August  Scherl,  O.  m.  b.  H  , 
Berlin  SW.  12,  Zimmerstrasse  37/41,  sowie  in  deren  riliaien:  Breslau,  Schweidnitzerstrasse  Ecke  Carlssirasse  1;  Cassel,  Obere  Könipstrasse  21; 
Dresden,  Seestrasse  1 ;  Elberfeld,  Herzoestrasse  38;  Frankfurt  a.  Zeil  63;  Hamburg,  Alter  Wall  7b,  Hanno««',  Oeorgstrasse  39;  Köln  a.  Rh., 
I  lohestrassc  145  ;  Leipzig,  Petcrsstrasse  l"1  ,  Magdeburg,  Brciteweg  1SI ;  München,  Kaufinecrslrassc  25  (DorufrciheiO ;  Homberg,  Kaisers»  i  e 

Inhalls-Verzeichnls. 

S-it»  .  N-ilF 

Automobil -I'rolH'faliil  in  Dresden  Ein«  <  totctlalirt  nach  Weimar   V>1 

T"ini«lcnfahtl  Wien— Breslau    Wien    .    .    .    '   1  ***»     Faliischeinenuiehung   I'>2 

>icb«ihoits-Rohrplaltenke<.se]  und  I r,im(ifmrit"r  lUnart  Smlix    .    .  |S7  Die  Automobil  - Gelrielie  (  Vortrag   von  Inj;.  Schwenke  im  Mittci- 

t'eher  die  Ausbildung  der  nuniffcut«   I''0  j  euiupäbrhen  Motorwagen- Vereint  

Der  Itiand  in  der  Kulilmaiin  seilen  Gar.ißc   f'O  |  Millelem opiischcr  Motorwagen- Verein   300 


Automobil-Probefahrt  in  Dresden. 


F.s  kann  keinen  Zweifel  unterliegen,  iv*  die  Veran- 
staltung solcher  Automobil-Probefahrten  wie  diejenige  in  Berlin, 
übet  welche  wii  in  Heft  ~>  Seite  123  berichten  könnten,  ausser- 
■  inlentlich  geeignet  ist,  Verständnis  und  übeieinstimmcnde 
Auflassung  vom  Momrwagenwesen  zu  verbreiten.  Die  Natur 
■1er  Sache  verbietet  es.  solche  Veranstaltung  in  einem  I  rn- 
fange  durchzuführen,  wie  dies  Von  diesem  t  asichtspunkte  aus 
wünschenswert  wäre. 

Ks  war  eine  glückliche  Idee  unseres  geschätzten,  auf  dem 
Gebiete  der  Pönitrung  des  vernünftigen  und  nutzbringenden 
Motorwagenwesens  mit  »o  hingebendem  Kitet  wirkenden  Aus- 
schuss- Mitgliedes,  Herrn  Dr.  Karl  l »ieterieh- 1  Iclfcnbcrg,  eine 
Fahrt,  wie  solche  in  Berlin  vn  den  Reichs-  und  Staats- Hehi irden 
stattfand,  auch  den  Staats-  und  Kommunal-Pchördcn  Sachsens 
anzubieten.  Hie  entgegenkommende  Aufnahme,  welche  dieses 
Anerbiclen  bei  den  zuständigen  Behörden  fand,  verdient 
besonders  Ancrkcnnungund  Dank. 

\\'<»hl  nirgends  so  in  Deutschland  wie  gerade  im  Konig- 
reieh  Sachsen  bat  das  Automobil wesen  gleich  bei  seinem  lix- 
rtcheiaen  schnell  eine  verhältnismässig  grössere  Verbreitung  und 
allgemeines  Interesse  gefunden.  Kein  Wunder,  ila-s  mit  den 
Lichtseiten    des   Motorwagen  Wesens    auch   die   mit   der  Esst- 


wickelun^  desselben  verbundenen,  mehr  oder  weniger  Iregröu«!- 
baren  Beschwerden  häufiger  in  die  Erscheinung  traten. 
1  »  esc  letzteren  führten  bei  der,  massgebenden  Behörden  schneller 
als  die  ersteren  zu  der  Sache  gewidmeten  Massnahmen, 
welche  durch  Reglementierung,  Verbote  und  harte  Strafen  Aus- 
druck fanden. 

So  verbot  z.  B.  seinerzeit  der  Herr  AmUhauptm.inn  in 
Grossen  batn  für  seinen  Amtsbezirk  die  Automoliile  gänzlich,  und 
als  der  Mitteleuropäische  Motorwagen -Verein  im  |ahre  IWl 
seine  t'rcneral-\ eisamiiilung  in  Dresden  abhielt,  vc.dankle  er 
nur  einer  besonderen  Verordnung  des  Herrn  Ministers  des 
Innere  die  Möglichkeit,  während  der  Dauer  tler  Zusammen- 
kunft in  Dresden  auch  den  Kreis  Grossenhain  mit  Automobilen 
zu  passieren.  Wir  haben  s.  Z.  über  den  Verlauf  berichtet,  wie 
geradezu  erschreckend  die  Folgen  dieses  Verbotes  in  die  Er- 
scheinung traten.  üifl  Scheuen  der  Pferde,  und  man  mochte 
beinahe  sagen,  auch  eine  ungünstige  Beeinflussung  der  Mensehen 
durch  die  Automobile  trat  genau  innerhalb  der  Grenzen  des 
Kreises  Grosscnhain  so  allgemein  hervor,  wie  wir  es  nie  wieder 
konstatieren  konnten. 

Natürlich  ist  beute  in  dieser  Beziehung  manches  des  sei 
geworden,  alter  immerhin  zeigte  die  von  Herrn  Dr.  Karl  Dicterirh 
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am  Sonnabend,  «ieu  29.  Apiil,  airungieite  \usfahtt,  he/iehungs- 
weise  «las  damit  veibundcne  ZtisafuntenlreiTeii  der  ilcnei) 
Vertreter  der  leitenden  I teilenden  und  der  piakti>chcn  Auto- 
mobilisten, wie  sehr  zweckdienlich  für  alle  Beteiligten  ein 
solches  „Probieren"  ist.  Diesem  Gedanken  gab  Buch,  in  einer 
Ansprache  der  Herr  Direktor  im  Ministerium  des  Innern 
Geh.  Rat  Dr<  Schel.  hei  Ausdnick,  finden  er  hervorhob,  weichen 
Wert  es  halie,  wenn  diejenigen,  die  die  r.esetze  zu  machen  halten, 
\rm  den  diese  befreienden  Hingen  und  Wirkungen  c'ne  ge- 
wisse unmittelbare  peniGnliebe  Kennfnii  haben.  Selhstvei-i.iudlich 
würde  lemand  ein  in  iciler  Beziehung  besseres  Reglement  für 
den  Automobil-Verkehr  Khaffen  können,  der  wenigst«  tis  einmal 
eine  sr>lclic  Dauerfahrt  von  100  km  und  mein  durch  I  >orf  und 
Stallt  selbst  mitgemacht  hat,  als  jemand,  der  Schliefet]  ■  Ii  selbst 
niemals  auf  einem  Automobil  gesessen  hat." 

F.s  wurde  an  dieser  Stelle  /u  weit  führen,  alle  die  Heften 
aufzuführen,  welc  he  sich  au  der  Fallit  beteiligten.  Das  Mi- 
nisterium des  Innern  war  .ni^er  dem  schon  genannten  fii  Ii.  K'at 
I  >r.  Schelcbet  durch  die  Herren  Geh  Keß. -Rat  Morgenstern 
und  Obcr-Reg.-Rat  Dr.  Lantzs.  h  vei treten.  Vom  Kriegs- 
Ministerium  waren  die  Heiren  Major  Neubauer  und  Hauptmann 
Richter  abgeordnet,  Das  Ministerium  der  Finanzen,  die  Kreis- 
liaupltn.inrschaft,  die  Amts- 1  lauplniannschat'len  I  »rcsden -  A. 
und  -N.  «aien  aile  durch  die  Heiren  Chefs  o-lei  duich  hohe 
R CSS< H t-Beatnta  vertreten.  Vom  Konigl.  Polizei-Präsidium  nahmen 
der  Herr  l'oli/i  i-l'rä-ident  Köttig  Bcbfrl  Obei  Reg.-lvJt  Kohlfeld 
und  Po'izci-I  lauptmann  Klahre  teil.  1  iic  städtische  Verwaltung 
war  durch  Herrn  Bürgermeister  Lcupold  und  mehret e  Stadl- 
tale \  ertreten,  der  Mitteleuropäische  Motorwagen-Verein  durch 
den  General-Sekretär  ( "onslrüm.  Ferner  waien  anwesend  der 
Herr  Branddirektor  Keller,  -ich.  Rat  Prof  Scheit  von  der  1 
Techn.  Hochschule  und  eine  Anzahl  Offiziere  und  andere 
Herren,  die  uns  im  einzelnen  nicht  weiter  bekannt  geworden 
sind.  Mit  vielen  der  Herren  hatten  wir  Gelegenheit,  mehr  : 
oilci  weniger  eingehend  zu  .••(■rechen:  bei  allen  fanden  wir  ein 
aufrichtiges,  ernstes  Interesse  an  der  \  eranstaltnug  und  an 
alledem,  was  zu  erweisen  dieselbe  berufen  war,  wie  es  sich  < 
der  Herr  Veranstalter  und  wie  es  sieh  alle  am  Motorwagen-  ! 
wesen  in  Sachsen  lieieiligten  nur  wünschen  können. 

1  >ie  Veranstaltung  verlief  unter  der  Gunst  eines  herrlichen 
Fiühlingst.iges  progiamruassig  und  glücklich.    1  »ic  Fahrt  mit  | 
den  zur  Vertilgung  gestellten    16  Wagen  führte  durch  die  so 


übetaus  reizvolle  Landschaft  \ «>ri  Dresden  uN  r  Weisser  Hirsch 
und  lliscltof.werda  nach  Bautzen.  Doit  wuide  gerastet  und  im 
Hotel  Weintraube  ein  gemeinsames  schlichtes  Mahl  genommen 
Die  Rückt. diit  von  doit  führte  über  Katnenz,  Puiseniiz  und 
Radebrrg  nach  dem  Start  am  Ausstellungspalast  zurück  und 
fand  dort  die  Veranstaltung  in  langem,  gemütlichem  Keivimnjeil- 
sein  aller  lictciligl<-n  ihren  Abschtuss.  Das»  trotz  des  stieng 
gewahrleu  Ernstes  ein  herzlicher,  «vmpalhiichcr  Zug  alles  durch- 
wehte, braucht  bei  einer  \  ctansialtung  in  Dresden  wohl  kau  -u 
hei  vorschoben  zu  weiden  Etw.is  bot  diese  Fahrt,  was  wir  in 
Merlin  zu  bieten  auch  nicht  annähernd  in  der  Fase  waren.  Das 
sind  die  ausgezeichneten,  aufs  beste  gepflegten  Wege.  Fahrten 
in  der  I  bene  kamen  so  gut  wie  gar  nicht  in  Frage.  Ks  ging 
eigentlich  immcifott  bergauf,  bergab  und  durch  fa-t  ununicr- 
broeben  ant i  na  1 1  d  e  r  g  e  r  e  i  h  i  c  mein  oilei  weniger  Marke  Kurven. 
Fine  Strecke  für  Fahrproben,  wie  man  sie  »ich  idealer  gar  nicht 
vorstellen  kann. 

Im  übrigen  w.u  —  und  dies  möchten  wir  Herrn  Di.  Karl 
Dich-ncb  geradezu  als  ein  ganz  besonderes  V  erdienst  anrechnen 
das  Programm  ausschliesslich  genau  dis  gleiche  wie  bei  der 
voi  hergehenden  Veranstaltung  in  l!ei  lin.  Herr  l  >t.  Kail  Dieterich  hai 
nur  iniii  itiv  den  massgebenden  Behörden  seines  engeren  Vater- 
landes Gelegenheit  gtliolen,  Itifutmaii->nen  aus  den  ganz  gleichen 
Darbietungen  zu  schöplcn,  welche  den  Reichs-  und  prcussisclier. 
Behörden  in  Iferlin  zur  Verfügung  standen.  Dies  macht  die 
Veranstaltung  angesichts  der  bevorstehenden  einschlägigen  Be- 
ratungen im  Bunde*- Rat  hezw.  Leim  Rei  li-tag  wertvoll,  und  e« 
wird  in  diesem  Sinne  dem  Veranstalter  Dank  und  Anerkennung 
nicht  vorenthalten  weiden  dürfen. 

Die  einzige  Abweichung  von  dem  Herliner  Pingrainm, 
welche  stattfand,  zu  erwähnen,  möchten  wir  gewissen hafterweise 
nicht  unterlassen,  An  einer  eine  genügende  Ueber-icln  bieten- 
den Steile  war  eine  Strecke  mit  We-trumit  gesprengt,  und 
ausserordentlich  instruktiv  war  die  Wahl nehmung,  wie  plötzlich 
und  vollständig  der  recht  reichlich  sonst  auf  der  Fahrt  auf- 
gewirbelte Staub  an  jener  Stelle  einlach  veischwand.  "Wc^en 
und  Wirkung  dei  Westrumil-Sprengung  ist  heute  natürlich 
weder  lür  •  Iic  Herren  in  Kerlin  noch  für  die  Herren  in  Dresden 
etwas  Neues  noch  I  nbekannte-,  aber  wir  konnten  doch  dem 
anwesenden  Heim  Ludwig  \nn  WeMrum,  weichet  da»  F\peri- 
menl  bei  dieser  Gelegenheit  vorlüt  rte.  zu  dem  besonders  glück- 

liciien  Gelingen  gratulieicn. 


Touristenfahrt   mit   Zuverlässigkeits  -  Konkurrenz 
Wien- Breslau -Wien 

Vom  17.  hin  inkl.  21.  Mai  190.. 

Im  Anschlnss  an  unser«  Mitteilung  im  Heft  6  1.  Js..  Seite  l.'.T. 
iiilen  wir  noch  iril,  das»  das  im  Programm  der  Veranstaltung  vor- 
gesehene Bcrgiennen.  da?  sich  km«  hinter  Steinberg  ahwirke'n  wnd. 
die  beh,'  i. Hiebe  Bewilligung  erhallen  hat.  und  das«  die  iiffiriell  helahtcnc 
Stieck«  Ml  dai  Kilom elei - 1< en nc n  in  der  Xali«  Wiens  hinlei  (iioss 
Jedleisdorf  delinitiv  au-gewahlt  ist. 

Da  die  Knlfcriinng  von  Wien  bis  Itrcslaii  "■  km  Ith  igt,  ist 
der  i?mü>k2ulegende  Weg  km  lang  tind  rei  teilt  sieh  die  K-tliit  auf 
vier  Etappen: 

1.  Tag:  Mittivoeh,  den  17  Mai:  Wien  Mi  OliiinU  =  2' •."».!  km. 
'.*.  Tbr:  DoMClinm.  den  18.  Mai:  OMtl  bis  Breilaa  W9.4  km, 
3.  'tag:  Fieilaff.  den  1'».  Mai:  KastlaR  in  Breslau,  wo  ilei 
Sebletltche  Auinmi>t>il-Cl<it>,  Hreslau,  als  G>«tg>lwi  die  Teilnehmer  an 
der  TontitleuBihil  uml  die  Mitglieder  des  Oesieiieicbischen  A.  C  zu 
vctsibiedenen  l  estliili.eiien  cinl.idt  und  eine  Aussiellung  der  kotikui- 
ii.M  enden  Vehikel  vrraiista'.tei.  llahinfliende  Anmeldungen  binsietMlkk 
!  inariieibesielhing  und  rvent.  benötiyieo  liinslellraumei,  lullet  der 
Suhle».  A.C.  »n  den  I.  Sein  itifnliier,  lleirn  I' reihen  n  vun  Kloch, 
Si  bles.  A  f.,  Iii     »I  I.  King  17.  zu  lichten. 


4.  lag   Sonnabend.  20.  Mai     kückfabit  Breslau— ülmütz. 

ä.  Tau:  Suunta-r.  den  Jl.  Mai:  Olmflti  -  Wien. 

Die  KinladuiiK  des  Sihles.  A.  f..  Breslau,  ?nr  Teilnahme  am 
I*».  Mai.  ei«ii:g  au.  h  an  den  M  M.  V  ,  und  iil.ermitleln  «ii  hierdurch  den 
Miighe.lein  dicsotl"  jebr  Rem  und  mit  der  besonderen  Anregung,  ibi 
•oueit  als  müglieh  Koige  ru  geben.  Wer  sieh  der  gastlichen  Tage  im 
August  viuigen  Jabn  i  in  Iii esl.iu  eiinnett.  wird  gewiss  gern  dabei  sein. 

Warnungstafeln  de»  Deutschen  Automobil  »Verbandes. 
Wie  bekannt,  bat  der  Deutsche  Autmuul  il- Verband  gelegcnili'  h  des 
innen  AuiMiiiiiluluges  besrhh'snen.  an  gef.ibilirben  Sieüen  det  l.and- 
slrasNen  in  g.uiz  Deutschland  Waroungslaleln  aufstellen  tu  lasten.  In 
AraftbnMg  dieses  licichlusses  bat  der  Deutsche  Aiiloniiibil-Club  mit 
der  Aufsttlliiiig  solchei  Warnungstafeln  —  voiersl  in  der  l'mgegend 
Heilins  —  begonnen  und  eisiicht  alle  AntoaBobilifta»,  solche  näher  b#- 
reichnete  Stellen  dem  >  ieneiulsekretaiiat  di  s  Deul»rhen  Auiumnbil-«  bil>« 
(lleilin  W..  I.eiprigeipUi/  Di)  bekanat  zu  geben,  damit  diese  mit 
Wai  nungstdfeln  veiseben  »etden  können.  * 

Wir  iii'Vblen  bei  die<er  un*  /ngehenden  Mitleiluvg  datan  er- 
innern, (hm  ein  lieseblus«  de-  Anlomebilt-ges  m  llieslau  gefassl  wurde. 
ila«<  die  Waruuegstafeln  s<  Ibsl  auf  Kosten  des  Deut'rbeo  Amor.n.bil- 
\eibandes  gidieleil  weiden,  wählend  da*  Aulstellen  deiselben  und  die 

Komm  ■!  tfOt  Saflta  der  ei  meinen  dem  Deattebcn  AtUnwiotiH-Veebtiatt 

am"  hol  igen  <  lubs  für  ilaen  lie/uk  sein  soll. 
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Sichcrhcits»Rohrplatt€nl<essel  und  Dampfmotor  r)auart  Stoltz. 


V  'ii  Kcf^iiMtliMiiMitler  l'flne. 


In  lieh  XI,  I1HM  dieser  Zeitschrift  hat  Herr  Geh,  Ke- 
gienragsrai  Professor  tun  B^rric*  einen  Ki->enbahn-l '.miidwaueii 
Bauart  Stull]  beschrieben  und  i  if  die  giin-tijjcn  Aussichten  der 
Slnlt/-Kes«eJ  und  Motoren,  ihre  Zmeikis.-hjkeit,  l'nemjifindlich- 
keit  uml  S|«ai  .amkeit  im  liiriinstoltverbiauch,  hingewiesen. 
Späterhin  ist  »ondeu  Iii  tollen  des  1 'aiii|>fb<iote-  ,l.uic".  Jessen 
maschinelle  Einrichtungen  n.icli  den  Slollzsehcii  PateiUo  gebaut 
-inil,  liri  ili  m  KieVr  Mohirbootreimci»  hei  leinet  wollen.  In- 
zwischen i-t  an  ihr  \  ervllkomninunr;  der  Moltzseln  n  Palinditn^en 
unausgesetzt  weilcr  '^-arbeitet  worden;  die  .\amrn  der  l'irtncii, 
welche  die  AusfhbjMgSrechta  ci\vrbeii  haben,  Kürzen  <lafür, 
>knu  ihnen  alle  1- <  -r t-.- 1 1 r i  1  te  <lei  ini'dciucu  Technik  zugute  kommen. 

Wir  bekannt,  ist  zur  Ausführung  son  Vci-uchen  und  \  er- 
WcrUffig  iler  Slohrschcti  Patente  ein«'  SludiengcselKchjil.  die 

Moloii.thizeusfabiik  Deutschl  I,  C  in-  b,  II.,  Berlin,  gegründet 

worden.  Nachdem  diese  ihre  Versuche  beendet  hatte,  hat  mc 
d.ts  AuxftlbrttDKf recht  f ■  ■  r  I  ■cutsehland  an  Iricd.  Krujip.  Akt  -Gr*., 
( icrmaiuaw  ei  I),  Kiel-t  Gaarden,  vergeben,  dir  ihrerseits  wiederum 


K.g.  I. 

\nr  k'i:/em  d«-r  Hannoversche:!  Ma<ckiiiciiuau-Aki.-\.;es.  vuriu. 
Georg  F.gestoiit,  landen  v.>r  Hannover,  eine  Unterlizenz  erteilt 
hat;  in  Oesterreich,  t'ngjrn,  Italien  und  Eätgtaild  ist  die  Allein- 
lizenz  der  Stoltzscheti  Patente  im  Besitze  der  1'ngarischen 
Waggon*  und  Maschinenfabrik  Akt.-Gcs.  in  Uaah  uinl  Wien. 
Letztere  bat  au!  der  Internationalen  Automobil-Ausstellung  Berlin 
eine  interessante  /  j-ammeiisu  Illing  v<u  Uiscnhatuiwüjeii-Kcssclu 
und  Motoren  gez-igl.  s  Vif,  1. 

Vorausgeschickt  «I,  dass  foriiuitig  die  Absicht  I«  sieht, 
die  Kessel  und  Moti.ri  n  bei  Mot.u  booten,  Lastwagen.  <  -nini- 
bussin  und  läscnl>ahn-l>aiu['l\v;c^cn  .inzuwcn  :cn  i  <  ist  eine 
Vuzalil  dei-ella-n  teils  in  Ausführung  begriffen,  teils  bereits 
IUI  Betriebe,  be^nidi'rs  lä-eiiltabn  I 'amjifw.iL'i'irt  I  Uss  mit 
Stotti  sehen  Kesseln  und  Maschinen  ausgerüstete  Personen« 
Automobile  ebenfalls  gute  ({rßebnUM  liefern,  zeigen  mehrere 
lourcnwagcii,  die  an^letllgt  winden,  Iffit  den  Weil  drs 
Sv-tcnis  zu  erweisen,  doch  ist  eine  lahriknvis-ugr  [ Icrs^llltn*; 
Urft  IVi5--iien-ArU"inid»ilen  Noil.inlij  nicht  beabsichtigt. 


Der  günstige  Wirkungsgrad  wird  von  Stoltz  duith  A>v 
Windung  hoher  KintfiU#*|»ann«ng,  starker  rel>crhit/ung  und 
Verbuwlwirjuiag  inielt. 

I 'er  Stoltz- Kessel  besitzt  ilen  Voi/u^  der  xmli^en  I  v- 
ClMM.iu-sicheiheit  im  I:en  Massr  wie  die  r.iiis|>ritzkessrl  aus 
SchlanuenrOhreO  (Z-  \'<.  Seinollelt,  der  VlotÖC  !<  hl  aber  betäglich 
des  I 'atnplverbrauches  nicht  von  der  llainl  in  den  Mund,  viel- 
mehr ist  ein  Wa-ser-  uml  r»aiu|-h<>irat  vorhaudrii..  l'ie  Schwan- 
kUDgetl  im  KraltVi  lbiauch  werden  nicht  durch  verschiedene 
Stiannuiifsea  des  erzeugten  l>ami>tes,  «nndern  durch  ycrichieJctK 
Pöl Junten  hei  uleictur  l£iutrittss]iannuu<4  lia^Cgltehea.  Gcjjei»- 
ither  den  Aiili-niobilkes-eln  attierikanSi  her  llau.utr/.  It.  Stanley) 
besitzt  der  Siultz-Kessel  den  X'otteil  der  Unem|i1iftdlicbheit  bei 
Was-ernian<;rl,  es  schadet  den  Platten  nichts,  wenn  sie  einmal 
glühend  «tefdctl,  Wenn  Stoltz  somit  die  Vorzüge  de)  Sert«illet- 
uthl  iti-s  Maiih  v -Kes>cls  vcrejmgt.  ?<•  muss  er  andercr«eits  ein 
et^as  höheres  tiewieht  in  den  Kauf  nehmru.  W.ihiend  aber 
die  S'anU  v-Kcs?el  nur  lür  kleine  und  dir  Si  rpidlet-Ki  ssel  Im 
mittlere  Leistungen  verwendet  werden,  sind 
j^^n    die  Stoltz-Kesscl  auch  in  Ausfiihrun^en  bis  /  . 

mehreien  \W  PS.  vi>ileilhaH  verwendbar. 

I 'er  ah^ebildete  Kessel  rijjur  '1  u.  3  Uli: 
einen  50  PS.- I'.iscnhahn ■  L>atii|>(«  igen)  atbei  et 
^^—^  mit  einer  l!ctticb»~|'anuuui:  von  Tat  Atui..  einet 

>^L,1  UeberhitinuK  von  ca.  400°  G;  und  ernOgHcht 

eine  ItthtfrielMCttling  in  1"  -13  Minuten.  Kr 
besteht  aus  dm  14  Knbrntaltcn  ''•  **feH*hj-n 
ilicsen  Platten  iDgcof«lm*tet)  Lclierhhzernihrvii  * 
un  1  dein   l.irülier  betuiillii'hrii  Vorwurmei  c. 

Ausserhall'  der  Chaniotle-,  Thenn. mi- 
nder dergleichen  lijvtierung  und  Blechvcr< 
xchnluBg  belindrt  eich  die  Wasserkainmer  <f 
und  die  1  lampfkammer  f.  «<hhe  \ei- 
hinilimg  zwischen  Vorwärmer.  K»4tr[itattm  lirtil 
L'eberhitzer  hei  'stellen.  Alle  Sehraubcnvei liin- 
iliingeri  Heuen  au^M  ih.dh  drs  l-'cners. 

l>er  Was^ri k.imif.rr  </  |»egenA|tfT  ist  die 
AusIdasckaitUllCT  A  anueorduet.  die  mit  den  untersten  Rohr- 
rjtallenloli(wigcn  in  Veibinihms  steht  uinl  vier  Ilahur  trägt. 

l'a^  einge|inni])bi  Spicitowdisei  wird  im  V«>i  warntet  v«<f- 
gewärmt  und  geläligl  Amt*  in  rille  WaMerkammer  tt,  v>»n  »o  c*, 
gU'ichnäsrig  rertt  ih,  [tt  dt«  einzelnen  K'ohrplalleu  itringt.  I  •  r 
U.impf  tritt  dnh'h  diu  oberen  Ansalze  der  Pljtlen  in  die  ri-tc 
I  >ani|if  kammrr  c,  von  dioer  durch  die  ( "ebeihilzerschl.iii|;cn 
in  dir  I  l  hei  hil/erk  Jiuni«  r  f.  \<"ii  Wtt  aus  er  seiner  Verwrinlna^ 

rtti>efuhrl  niidi 

Ahlnhuing  X->.  4  stellt  eine  itugcluttig*  Kes>ehubi{dAlie 

dar.  ÜU>  S;- HUCns  Mariin-Plus»risen  Von  3tr— 42  ku  l,'estlL.,''ieil 
|Min  i  rjntrn  und  iniQtlesK'ns  -">"u  Iteheutigi   l»ie  senkreelnen 

P'diiunv'rn  ballen  W  nun  I  nirehme-ser.  dir  uuteisle  Uajietvchle 
Ithfarvrttj  ist  writei  gehaben  als  die  i Acren,  um  etne  1<  H'hlu 

gh'ichillSesige  VertedtlllU  des  >|>ri-rwasscrs  zu  erzirlen.  nte  hat 
Sil)  mm  1>imi  Irres««'!',  die  nbeivu  l-  nun. 

|Ue  P:.i'jdeu.  widebr  du-  Uolirniiuea  absi-hlir^s,!,,  sind 
mit    bwai  h  k»-gerfi"'rtuig«-m  (iewirde,  2itti!ini;e  mil  f,  ti  i •  ■  1 1 •  ■  - 1 
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mit  Vorwärmer,  Platten.  I  chi  rliilzer,  Kammern  und  Armaturen, 
wird  mit  einem  inneren  Iinick  Ton  10t)  Atm.  geprüft,  su  d.i»s 
cveitt.  Material-  oder  Au>führungsfehlcr  rechtzeitig  mm  Vor- 
schein  kommen  müssen.  Von  irgendwelcher  Gefahr  bei  den 
höhet»  Aibeits.lt tick  \on  Atm.  des  Stoltz-Kcssels  kann  des- 
halb keine  Riife  »ein,  und  dieses  ist  auch  in  der  Praxis  be- 
stätigt worden. 


Rührungen  sind  Sozial -Pohl  maschinell  gebaut  worden,  bei  i          I »et  Vorwärmer  i>t  eine  nahtlos  gezogene  Kulit*chlaugc 

•leiten  bis  zu  acht  Kanoncnbohrer  gleichzeitig  arbeiten.  von  2<»— -$«nim  Durchmesser,  iler  lebethiizer  beetebi  aus  13 

Die  Ri>hr|ilattcn  halten  rcchuung»gcmä'<s  einen  inneren  iialitlo-.  gezogenen  Rohrschlangen  ,von  H — lbinm  LHi tvhnicsMT, 

I  »ruck  von  mehreren  PM  Atm.   ans,   was  durch  eine  Anzahl  alle  aus  s«,  hwcdischeni  H»!zkohlcncUen.    1  »ie  Kammern  tind 

V* ertliche  vollauf  bestätigt   wurde.    J.Je  ein/eine  I Malle  wird  i  au»  Stahlguss  hergestellt :  die  Ventile  haben  Nie kclsitze  und 

nach  ihrer  Ilei>tellung  aufs  genaueste  ge^iuft  und  einen)  inneren  -Teilet   und  StalilifQSSevhä&tC.    Oer  I-Viicrraum  ist  innen  mit 

Druck  \un  LtK.»  Atm.  nutet wollen.     Der  vollständige  Kc»scl  I  einer  ö«>  tum  staikeu  niciiiinlilschicbl,  aussen  mit  KiscitbKcu 


und  können  mit  Ptitit,  Mennige  oder  tiraphit  bestrichen,  behufs 
KeiiiiRnnjj  der  Platten  leicht  ein-  und  ausgeschraubt  werden. 

hie  Olierllachcn  der  Platten  sehen  wellenförmig  aas;  die 
Vertiefungen  waren  bei  den  aut  der  Berliner  Ausstellung  ge- 
ilten Robr|datten  duivh  Ausl    sen  hoges-elb,  es  -ind  j  'loch 
schon  eine  Anzahl  Kessel  aufgeführt,  deren  gewellte  Platten- 
ob.i  Hachen    \om    Prosen    herruhn  n.     Fih    Au>lührung  der 
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verschalt.  Der  Kost  ist  zur  1  lallte  fest,  /u  Hälfte  beweglich. 
Zun  wird  ilurch  einen  Bibel  et  zeugt  und  kann  durch  eioen 
Ventilator  verstärkt  werden. 

Die  Abmessungen  und  Gewichte  des  .">»>  I'.S.-Etucnbaha- 
waguu-Kcssels  sind  folgende: 

Getarnte  Heia  Däche:  !3,-4<i  .|n>, 
Vorwärmet  Hache;  I,.".  .|m, 
WtonrherDhrta  Ilei/tlä<hc:  .",."16  ijm, 
l'eberhkzeHUkke:  '-',?  «im, 
Rtwtfllcbc:  0.4:.  qm, 

I.  cwichl  'les  Kussels:  ll'i»!  kg, 
Wasscrinhalt  .1er  IMaltcn:  MO  I, 

II.  krhstr  Betiichsspannung .  .">')  Ann. 

l)cr  abgebildete  ."iü  PS.-IUsenliAhnmotoc  Fig.  5, 6, 7  und  8  ist 
ein  iloppeltwirkcnderVcrbundmotor  von  Hi»bcxw.  14i>mui  Durchm. 
und  200  mm  Hub,  normale  I  "m-lrelmti^sz.ihl  etwa  <><j<>.  Gewicht 
CS.  7."a»  kg.  Die  D.impfvertcilung  erfolgt  .lurch  acht  I  »oppcl- 
siUvuntik',  <lie  von  einer  Nockenwelle  gesteuert  werden,  in 
ähnlicher  Weise  wie  bei  normalen  Atiiomobil-Motorcu.  Beide 
Dampl'zvlindcr  siml  mit  dem  Ventilgchäusc  und  dem  vorderen 
Zylinderdeckcl  aus  einem  Stück  gegossen.  Dir  KolI»cnstangcn- 
stopfbuclise  I  Mclall-l'nckung)  ist  in  Kauf  genommen  worden, 
weil  bei  Veisuchen  mit  einfach wirkenden  Motorru  ein  grosserer 
Dampf  vei  brauch  festgestellt  wurde.  Der  Ma>chim  nrahmen  be- 
steht aus  Stahlguss:  für  den  Kreu/kopf  sind  besondere  |SMSS- 
eiserne  Führungen  einleset/t. 

Durch  Verschiebung  der  Nockenwelle,  weicht-  die  Ventile 
steuert,  kann  .lic  HochdiudifSNung  zwischen  S  und  ge- 
ändert werden.  Die  mittelste  Stellung*  der  Nockenwelle  gibt 
Stillstand  der  Maschine,  Verschiebung  nach  einer  Suite  Vor- 
wärtslaul,  nach  der  entgegengesetzten  Seite  Rückwäitslauf. 


/um  Anfahren  wir.l  dum  Verbinder  Frischdanipf  zugeführt, 
ein  Sicherheitsventil  am  Niudcrdruukzy linder  schützt  gegen  zu 
hohen  Druck  in  demselben.  Da  der  Verbinder  nicht  gegen 
den  grossen  /Minder  abgeschlossen  wird,  wirkt  bekanntlich  der 
Wbeitsdruuk  auf  den  grossen  Kolben  als  schädlicher  tlegen- 
druck  auf  den  kluincn  Kolhei;.  Die  ungünstigste  Stellung  ist 
die,  bei  «reicher  der  grosse  Zylinder  allein  anzieht  und  der 
Danipfeintritt  zum  Hochdrückzylinder  eben  abgeschlossen  ist. 
Da  nun  die  grösstc  Füllung  <»,'>  beträgt,  fällt  der  Hebelarm  des 
entgegenwirkenden  Drehmomentes  der  llo'iuirui'kkurbel  ziemlich 
klein  aus,  wahrend  das  Drehmoment  des  grossen  Zylinder.» 
bereit-  einen  grossen  Hebelarm  hat,  so  dass  sieh  bei  dem  gru->- 
gcwähllcn  Zylinderverhallnis  eine  ausreichende  Zugkraft  ergibt. 

Nur  bei  Personen-Automobilen  ist  ein  Wecbsehentil  an- 
gebracht, so  dass  beide  Zylinder  mit  Kerseldampf  und  freier 
Ausströmung  arbeiten  können;  diese  1  loehdruckschaltung  kommt 
jedoch  nur  bei  aus-erge wohnlichen  Arbeitsleistungen  auf  sehr 
schwerem  Boden  und  starken  Steigungen  zur  Anwendung. 

Zum  Schluss  sei  noch  angeführt,  dass  die  Kiscnbabn- 
Dampfwagen  allgemein  stets  mit  unmittelbarem  Auspuff  in  den 
Schornslein  arbeiten,  um  den  nötigen  Kessclzug  zu  erzielen: 
die  Feuerung  des  Kessels  kann  durch   festen  Brennstoff.  /.  Ii. 
Kohle,  oder  llüssigen,  z.  15.  Masud,  erfolgen.    Bei  l'crsonen- 
Au<ori:ol,ilen,  Omnibussen  und  I.a-twagen  hingegen  wird  der 
Abdampf  stets  in  einem  Oberlläehcn-I.uftkondunsator  nieder- 
geschlagen und  als  Wasser  wieder  gewonnen:  die  Feuerung 
geschieh!  hieihei  mittels  Petroleum  bezw.  Anthrazit  oder  der- 
j  gleichen,  so  dass  jede  Rauch-  und  Dampfentwicklung  dieser 
|  Fahrzeuge   vermieden   wird.    Bei   Motorbooten   geschieht  die 
Feuerung  ebenfalls  mit  flüssigem  oder  festem  Brennstoff  jeder 
I  Art,  und  wird  der  Abdampf  kondensiert  unter  Hrzielung  eines 
hohen  Vakuums. 


Ueber  die  Ausbildung  der  Chauffeure. 

Zu  unserem  Aufsätze  in  Hell  6,  S.  I.M,  aber  dieses  Thema  cr- 
liallcn  wir  von  Herrn  Dr.  Goeltler  in  A  sc  ha  ffenborg  eine  Zu- 
schrift, welche  wir.  weil  Herr  Di.  Goetlhr  auf  die  Bekanntgabe  der 
darin  berührten  Umstände  Wert  legt,  hiermit  Rem  »um  ausnigs weisen 
Abdruck  bringen 

„p.  p.  Sie  halien  mit  aber  zu  viel  Eine  zugedacht,  indem  Sie 
mich  den  Urheber  der  Aulcdcnkei  schule  Ascluificnhurg  nennen.  Der 
Hergang  war  folgender;  .Vor  reichlich  Jahresfrist  sass  ich  mit  meinem 
Kollegen  Herrn  Ingenieur  Richter  eines  Nachmittags  ini  l'alV,  wo 
eben  ein  Automobil  anhielt.  Mein  Kollege  meinte.  .Wollen  wii  eine 
Chauffeur-Schule  inszenieren  '"  Ich  crwideite  .Lieber  eine  grosse 
Automobil-Akademie."  Eine  Idee  gab  die  andere,  und  wir  kamen 
»herein,  dass  Richter  den  Gedanken  Herta  Direkt«  Kempf  des 
Technikums,  an  welchem  wir  beide  als  Lehiei  utig  sind  (mein  Kollege 
ist  inzwischen  erkrankt),  untcibieitcn  solle. 

Kies  geschah,  und  Ilcrt  Direktor  Kempf  gimidcte  mit  der  ihm 
eigenen  Knergie  sofort  die  „Aulolenkci-Si.luile  Aschatlenhusg*. 

Die  praktischen  Gründe,  die  Kenn  Diickuu  Kempf  uiei/u  ver- 
anlassten, hat  derselbe  in  einem  Vortrage  im  Bayerischen  Automobil- 
Club  in  München  am  lä.  November  vor.  Jahres  dargelegt. 

Vielleicht  darf  ich  Sie  ergebcosi  bitten,  «lies  gelegentlich  in 
Ihrer  vorzüglichen  Zeitschrift  zu  bemerken. 

Im  übngen  freue  ich  mich,  dass  die  gegenseitigen  Anregungen 
In  Berlin  so  reichhaltig  waren  p.  p  " 

Der  Brand  in  der  Kuhlmannschen  Garage. 

Am  Donnerstag,  den  1*0.  April  abends,  ist  der  Einslcllratim  des 
Anlonmbil-Kuhrwcscns  von  Ernst  Kuhlmann  in  der  Faulslr.  IMc  in 
Berlin  vollständig  ausgebrannt.  Dei  an  sich  höchst  bedauerliche 
Vorgang  isl  nicht  ohne  allgemeine) es  Interesse  und  vollzog  sich 
nach  den  von  uns  an  Oit  und  Stelle  angestellten  Ei miueliingen  in 
dei  Weise : 

Heim  Ausbrach  des  Uran  ies   standen   in   dein  Kinstellr auni  diei 


Dürkopp- 1  axamelei -L'ioschken.  Hei  diesen  betindet  sich,  wie  bei  den 
meisten  Automobil-Droschken,  der  Ben/inbchälter  unlcr  dem  Enbrel - 
SU»,  und  eiuei  der  Kai. tu?  war  bei  der  am  weitesten  nach  innen 
stehenden  Droschke  beschäftigt.  Benzin  nachzufüllen.  Hierbei  hat  er 
•  •Heilbar  Benzin  übcigegosseu,  welches  auf  den  untei  dem  Einffilltohi 
auf  dem  Trittbrett  des  Wagens  stehenden  Akkumulalorkaslcn  gelangt 
ist.    Der  arbeitende  Eabrcr   raucht   flbeihanpl   nicht  und  bediente  sich 

i  auch  soilsi  keiner  oilenen  Klamme,  da  der  Kaum  durchweg  elektische 
Heleuchtung  hat.  Es  ist  nach  den  stattgehabten  Eimiltelungen  nur 
anzunehmen,  dass  Kiirzschiuss  in  der  Hattet ic  das  Heniin  entzündete. 
Jedenfalls  sah   der  Kahicr  plötzlich  eine  flamme  vom  Batteriekasten 

i  empoizüngeln  und  auch  tlas  in  und  am  Emlüllrohi  lielindlictie  Hen/iu 
eigreifen.  und  schon  in  den  nächsten  Augenblicken  erwiesen  sich  alle 
angestellten  Veisu.  l.e,  die  Hamme  zu  ersticken,  hei  der  schnellen  Aus- 
bietung derselben  als  erfolglos.  Es  gelang,  zwei  Droschken  aus  der  Em- 
slell-lialle  noch  zeitig  genug  zu  entfernen,  während  die  dritte  und 
sousiiger  Inhalt  dei  Halb-  und  des  anschliessenden  Bmeuiis  veibrannte. 
Dei  lien/iulichalter  wai  dauk  Seinet  Explosious-Siciiei  iiiig  vollkommen 
ganz  und  nicht  esplodiert. 

Nsxa  dem  Befunde  itiuss  aiigenorcmen  weiden,  dass  in  diesem 
Kalle  eine  eigentliche  Unvorsichtigkeit  nicht  Anlass  des  Brandes  war, 
sondern  dass  tatsächlich  die  Entzündung  durch  Koizscbtnss  in  der 
Batterie  hei beigelölai  woi<len  ist.  I  m  solcher  Kurzschlttsx,  der  im 
votliegenden  Kalle  durch  Durchscheuern  schlechter  Isolierungen  der 
I.eitungsdiahte.  vermutlich  an  det  biegsamen, Welle  des  Touieuzählei s, 
entstanden  ist,  kann  sich  leicht  ereignen,  und  es  ergibt  sich  auch  hier 
die  Mahnung,  die  Kjbcüeitungen.  zumal  die  besonders  langen,  wie 
solche  hei  Balteiieiiimlnng  erforderlich  sind,  »orglällig  zu  fibet wachen. 
Auch  die  Vei  Wendung  dei  gegen  Explosion  gesicherten  Kehällcr  und 
Kiillkannrn  sollte  ganz  allgemein  weiden.    Es  daif  auch  nicht  vergessen 

i  werden,  dass  die  ausserordentlich  hohen  Spannungen,  welche  bei 
Batleiic-lndnki{M-/ü!tdiing  verwendet  werden,  zwar  nicht  an  sich,  aber 

I  iu  Verbindung  mit  den   langen  Leitungen    bei    nicht   sein  sorgfältiger 

I  Installation  eine  gewisse  Gefahr  des  Km/scblusses  immer  in  sich 
sebl klMCU,    Insofern  hat  die  elektromagnetische  Zündung,  bei  welcher 

I  keine  so  langen  Leitungen  in  Eragc  kommen,  einen  Vorzug. 
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Gine  Osterfahrt  nach  Weimar. 


Es  gibt  Tide  Menschen,  Hie  den  Aberglauben  besitzen,  dass  eine 
Rcisr  an  >  mera  Freilag  angetreten  keinen  günstigen  Verlauf  nimmt. 
Ich  znuss  bekennen,  dass  ich  tu  diesen  l.eulcn  nicht  gehöre;  ''«nn  bei 
einer  Aulomobilfalirl  muss  man  damit  rechnen,  dass  eine  solche,  auch  wenn 
sie  an  jedem  anderen  Tage  der  Woche  begonnen  ist,  ungünstig  verlaufen 
könnte.  Jedenfalls  aber  muss  ich  beliebten,  das-,  meine  Oslei  fahrt  von 
Hertin  nach  Weimar,  am  Karfieilag  hin  und  am  Ostcrdicnslag  zurück, 
rem  dauerndem  Glück  begleitet  war,  und  ich  dadurch,  dass  keiner lei 
Betriebsstörungen  am  Mulor  vorkamen  —  mir  Pncnmaiikdcfcktc  hielten 
mich  auf  der  Rückfahrt  etwas  auf  ~,  zu  einem  vollen  Genüsse  kam. 

Ich  besitze  seit  ungefähr  fünf  Monaten  einen  IZpfcrdigcn  4*ylin- 
derigen  De  Dietrich-Wagen,  den  ich  s.  '/..  in  sehr  gutem  Zustande  aus 
zweiter  Hand  gekauft  halte.  Der  Wagen  besitil  wie  die  hier  ein* 
gefugte  Abbildung  erkennen  lässt.  ein  geschlossenes  Harpe  und  ist 
seiner  ganzen  Form  nach  mehr  für  eiuen  Stadtwagen  als  für  einen 
Tourenwagen  geeignet.  L>en  ganzen  Winter  über  habe  leb  den 
Wagen  täglich  benut/l  und  bin  oft  stundenlang  mit  ihm  in  Merlin 
herumgefahren,  ohne  dass  nur  irgend  eine  nennenswerte  Störung 
vorgekommen  wäre.  Ich  besitze  allerdings  in  meiner  Fabrik  eine 
grössere  Reparaturwerkstatt,  in  welcher  mein  Chauffeur,  der  neben 
seiner  Eigenschaft  als  siche- 
rer Fahrer  auch  den  Motor 
selbst  genau  kennt,  stets 
in  der  Lage  war,  einen 
Ersatz  irgendwelcher  Art 
vorzunehmen,  che  der  be- 
treffende Teil  absolut  er- 
satzbedilrflig  war.  Infolge 
seines  guten  Funktionierens 
wollte  ich  den  Wagen  gern 
auf  einer  längeren  Fahrt 
auf  seine  Leistungsfähigkeit 
hin  prüfen  und  beschluss, 
uaeb  Weimar  zu  fahren,  um 
d»ri  bei  Verwandten  das 
Osterfest  zu  verleben. 

Morgens  früh  6  Uhr 
am  Katfreitag  vcrliessen  wir 
Berlin  vom  Nullendoifplat* 
aus.  an  Ilcnzin  führten  wir 
50  f.iter  im  Behälter  und 

weitere  je  15  Liter  in  zwei  Reservekaonen  mit.  Die  -trecke  bis  Putsdam 
lag  bald  hinter  uns:  dann  gings  zunächst  auf  ziemlich  ausgefahrener  Watd- 
slrassc  über  Michendorf  auf  Beelitz  zu.  wo  die  Beschaffenheit  des  Weges 
nichts  mehr  zu  wünschen  übrig  Hess.  Die  Geschwindigkeit  konolc 
bequem  .angemessen"  erhöbt  werden,  da  infolge  der  frühen  Tageszeit 
am  KarlreiUge  und  wegen  des  Feiertages  selbst  fast  kein  Verkehr  auf 
den  Strassen  war;  von  einigen  Ortschaften  konnte  mau  sagen.  dlsS  thl 
erst  gegen  10  Uhr  erwachten.  Ebensogut  habe  ich  aber  auch  öfters 
die  Geschwindigkeit  .angemessen*  vermindert;  es  widerstrebte  mit 
Menseben  und  Tiere  in  Schreck  zu  setzen,  um  meistens  erregte  und 
drohende  Gesichter  zu  sehen,  andererseits  UtM  ich  gern  einer  anmutigen 
Landschaft  ihr  Recht  zuteil  werden  und  habe  sie  mir  angeschaut 
auch  photograpbischc  Aufnahmen  gemacht.  Hinter  Trcucnbriel'en  haben 
wir  es  uns  am  Wegesrand  bequem  gemacht  und  unser  Frühstück  ein- 
genommen, um  dann  schnell  hinunter  nach  Wittenberg  zu  eilen.  In 
Wittenberg  sind  wir  recht*  um  die  ganze  Stadt  gefahren,  dann  über 
die  Elbbrücke  durch  Pratau  und  manche  kleinen  Ortschaften  nach  Gräfeu- 
bainieben  und  llitlcrfeld:  hier  gibt  e*  überall  nur  eine  breite  Strasse,  die 
auch  ohne  Karle  niemand  verfehlen  kann.  Die  Strecke  von  liilterfeld 
bis  Halle  ist  unzweifelhaft  die  am  wenigsten  erfreuliche  der  gauzen  Tour 
Sehenswürdigkeiten  irgendwelcher  Art  gibt  es  dort  ni<  bl,  man  hat 
nur  das  eine  Bestreben,   möglichst   schnell  nach  Halle  zu  kommen,  wo 


der  Gedanke  wenigstens  tiöslcl,  der-  man  doch  bald  zwei  Drittel  des 
Weges  bis  Weimar  zurückgelegt  bat. 

In  Halle  trafen  wir  gegen  \',1  l'hr  ein  und  nahmen  dort  ei« 
reichliches  Mittagbrot  zu  uns.  um  dann  na.-h  D,'t»lündiger  K  ,  i  mit 
neuen  Kriiflen  auf  Merseburg  hin  zu  eilen.  D.r  Weg  gebt  immer  neben 
dei  elekliiscben  Bahn  Halle- Merseburg  bin  und  ist  in  gittern  Zustande 
Als  wir  hier  einen  Hügel  hinauffuhren,  licss  die  üenzinznfübi ung  nach: 
obwohl  noch  immerhin  genügend  Benzin  im  Behälter  war,  konnte  in- 
Inlge  der  Scbr.iqstelbing  des  Wagens  nicht  genug  Benzin  dem  Vergaser 
zugefftbit  werden,  und  wir  mimirn  aus  unseren  Keservekannen  auffüllen. 

Wenn  man  in  Merseburg  am  Tcicb,  den  mau  rechts  liegen  lässt. 
vur übergefahren  ist,  hat  man  die  Mögtiebkeil  zweier  Wege  nach  Naum- 
burg, Der  Weg  ganz  nach  rechts  führt  über  die  Bahn  weg  durch 
Kötzschen  und  Markrehlrtz  und  ist  ca.  M)  Kilometer  lang,  während 
geradeaus  über  Wcissenfcls  und  dann  iu  einem  gtösseren  Bogen  durch 
gebirgige  Gegend  Naumburg  nach  33*/,  Kilometer  zu  erreichen  ist.  Wir 
wählten  auf  der  Hinfahrt  diesen  letzteren  Weg,  doch  leinten  wir  rfick- 
iv  ms  dann  auch  den  anderen  kennen. 

Bis  Wcissenfcls  führt  eine  fast  schnurgerade  gute  Strasse,  auf 
welcher  für  die  Entfaltung  grosser  Geschwindigkeit  günstige  Gelegenheit 

gegeben  wäre.  Diese 
.Strasse  mündet  auf  die  Bahn 
in  der  Nähe  des  Bahnhufes: 
nach  Ucbcrschrcjlcn  des 
Bahnkörpers  bringt  uns 
eine  der  nächsten  Ouer- 
strassen  rechts  auf  die 
Naumburger  Chaussee,  die 
ans  der  Stadt  heraus  sehr 
lang  und  dauernd  ansteigt. 

Von  der  Höbe  hat 
man  eiuen  herrlichen,  weit- 
umfassenden  Ausbiirk  auf 
das  Saaletal.  Der  Weg 
über  Wcbtau  bis  Naum- 
burg ist  in  gutem  Zustande, 
enthält  aber  manche  nicht 
unerhebliche  Steigungen. 
In  Naumburg,  wo  wir  gegen 
4  Uhr  eintrafen,  machten 
wir  Halt,  um  uns  mit 
Reserve-Benzin  zu  versehen ,  da  die  noch  grösseren  Berge  hinler 
Köscn  noch  zu  überwinden  waten.  Wir  taten  gut,  uns  damit  zu  ver- 
sorgen, da  uns  gleich  nach  Kösen  dasselbe  passierte  wie  vor  Merseburg, 
and  wir  auf  halber  Höhe  Benzin  auffüllen  mussleo. 

Von  Naumburg  bis  Kösen  fanden  wir  mit  die  am  besten  beschaffene 
Sirasse  der  ganzen  Tour,  und  schnell  waten  die  ca.  8  Kilometer  an  der 
hübschen  Fürsten  schule  Pforta  vorbei  zurückgelegt.  Bevor  man  die 
Babo.  nachdem  die  Saaler i r  ücke  passier  i  ist,  überschreitet,  bat  man  nach 
Weimar  die  Möglichkeit  zweier  Wege;  einmal  die  40  Kilometer  Uber 
Kckarlsberga,  d.  h  zunächst  die  sehr  lange  Steigung  von  Kösen  ab  — 
es  gehl  von  Köscn  ca.  155  Meter  hinauf  — ,  dann  starker  Fall  hinter 
Eckartsberga  mit  verschiedenen  längeren  Steigungen,  aber  guter  Strasse, 
oder  aber  man  biegt  gleich  links  ab.  fährt  durch  Kösen  auf  neuer  tauf 
den  Karten  noch  nicht  verzeichneter)  Strasse  an  der  Kudclsburg  und 
Saalerk  vorbei  bis  Grossbcringcn :  dann  von  dort  auf  verhältnismässig 
besseren  I^tndwcgeu  mit  tief  ausgefahrenen  Furchen,  die  ein  vorsich- 
tiges Fahren  Inningen,  in  immerwährender,  aber  massiger  Steigung  ftbei 
Sulza  nach  Apolda,  Wir  fuhren  hinwärts  über  Eckartsherga.  da  dieser 
Weg  in  Berichten  über  verschiedene  Touren  erwähnt  ist:  dann  iBck- 
wärls  übet  Apolda.  Sulza  und  Grussheringen. 

Wie  schon  gesagt,  steigt's  von  Kösen  ab  lang.iudaueiud,  um  dann 
bei  Eckartsberga  stark  abzufallen.    Dieses  Steigen  und  Fallen  wiederholt 


Google 


192 


Zeitschrift  des  Mitteleuropäischen  Motorwagen- Verein«. 


190:,.  Heft  8 


»ich  noch  v«i schieden«  Male,  auf  eine  gcfätiiliche  Kurve  bei  einem 
siaikcu  Fall  in  der  Nähe  von  Mattstedt  ist  besondets  aufmciksam 
zu  machen.  Ks  gehl  dann  am  Bismarcklurm  oberhalb  Apolda  —  man 
:.»ssi  dies«»  linker  Han  l  —  vorbei,  nun  übei  schreitet  die  Eisenbahn,  und 
nach  wenigen  Kilomelem  mässigei  Steigung  tulti  man  bei  rinpferMe.lt 
auf  die  gtusse  Strasse  Jena-  Weimar.  Man  vetfolgt  diese  Hieb  rechts 
hin,  lind  nach  0  Kilometer  ist  Wcimai  criciebl  Wir  trafen  um  6  Uhr 
15  Min  ein;  der  Wagen  war  in  bester  Verfassung,  am  Minor  halte  es 
Störungen  nennenswerter  Alt  nicht  gegeben.  Mantel  und  Seh  laue  he  waren 
alle  intakt  gehlieben. 

Leidet  setzle  jfUI  Regen  —  auch  Schnee  und  Ilagel  —  ein,  der 
mit  nur  wenigen  I'iil<  rbrechungen  bis  Dienstag  lifib,  dem  Tage  det 
Abteise,  anilaucrte.  Trotzdem  unternahmen  w  r  nceh  einen  Nachmittags- 
ausüug  von  ca.  00  km.  der  uns  bis  Erfurt  führt«.  Dienstag  früh  um 
ri.15  vertieften  wir  Weimar  und  fuhren  einstweilen  auf  der  bekannten 
Strasse  übet  Umpferstedt  ziuück:  bcvui  der  Weg  die  Bahn  überschieitel, 
geht  eine  Abzweigung  in  nielit  so  guter  Beschaffenheit  nach  Apolda. 
Dies  ist  bald  dinchqu.  n.  und  nun  geht's  auf  schwerer  Strasse,  die  in- 
folge de«  Regens  sich  in  einem  unbeschreiblich  irosllosen  Zustande 
befand,  nach  Sulza:  von  dort  fangt  dci  Weg  an  besser  iu  werden,  bis 
uns,  sobald  die  Saale  auf  einer  neuen  Riücke,  für  deren  Benutzung 
mau  30  Pf.  Brückengeld  zahlen  muss.  Ilt-eisi hl ilten  ist,  eine  nengebaute 
vorzügliche  Strasse  aufnimmt.  Ks  fiheikomml  einen  das  Gefühl  wie 
wenn  na.-h  den  Hüten  Wochen  eines  bestandigen  Landregens  die 
Sonne  mit  einem  Mal  wieder  scheu. t.  In  Küren  trafen  wn  die  be- 
kannte Sltusse  nach  Nauttibuig.  von  wo  aus  wir  jetzt  den  BS  deren 
kürzeren  Weg  über  Markrehlitz  und  Kötzschen  einschlugen.  Die  Faht- 
stLissc  als  Mich«  ist  ohne  Zweifel  nicht  so  schön  und  elegant  wie  die 
über  Wehlan  Weissenfeis.  ist  »her  vollkommen  gut  genug,  um  die 
Int  libci  \\'..  i- -i  ni -I  -  ab/ulnj/en  '  Ibeilnlb  des  Teich- ■«  bei  Met».  - 
bürg  trafen,  wir  wieder  anl  den  Weg,  den  wir  auf  der  Hinfahlt  nach 
Wcisscnfels  genommen  halten.  I'tn  10.15  trafen  wir  in  Halle  ein  Die 
ftenlluse  Sliecke  bis  lliilerfeld  war  schnell  zurückgelegt:  kmz  vor 
Willenberg  traf  uns  das  Missgeschick  eine«  Pncnmatikdefekies,  was  sich 
vor  Trenenlrietzen  wiederholte.  Hiei  durch  kamen  wir  mit  der  Zeit 
arg  ins  Hinlct treffen :  da  wir  aber  von  dieser  nichts  zu  vetlieien  hallen, 
iinlei  nahmen  wir  die  Repaiaturen  gl  Tilidin  h  im  !  in  aller  Ruhe,  liegen 
7  fhr  trafen  wir  wieder  in  Beilin  ein.  Der  Molor  hatte  sich  gut  be- 
währt: ohne  irgendwelchen  Defekt  hat  er  <lie  zweimal  2'.U  km  bis 
Weimar  und  mtück  gezogen.  Wir  sind  durchschniitlich  27  km  in  der 
Stunde  gefahren,  wenn  wir  die  Zeilen  der  Aufenthalte  abi echoen. 


Snllle  ich  noch  einmal  in  die  Lage  kommen,  nach  Weimar  oder 
darüber  hinaus  zu  fahren,  so  winde  ich  folgenden  Weg  einschlagen: 
Halle- Mersehuig  über  Kötzschen-  MarUchlitz  nach  Naumburg  In 
Kösen  links  von  der  Hahn  nach  Gtossheiingcn  über  Sulza  Apolda. 
Tiotz  des  scblcchteien  Weges  würde  ich  diese  Roule  wählen,  um  die 
erheblichen  Steigungen  vor  und  nach  F.ckaitsbcrga  m  vermeiden. 
Wenn  dei  schöne  Weg  Kösen-  <  irosshctingcn  in  gleicher  Beschaffen- 
heil  bis  Apolda  fortgesetzt  wud,  ist  dies  der  diiektesle  und  gegebenste 
Weg  bis  Weim.n  :  Kckarlshcrga  liegt  etwas  abseits. 

Obwohl  ich  mir  redlich  Mühe  gegeben  habe,  nach  Möglichkeit  auf 
der  Latidsliasse  und  in  Ortschaften  die  Voiscbiiflen  dci  Aiilsirbtsorgarte 
zu  erfüllen,  ist  es  mir  doch  nicht  gelungen,  allen  Veioidnungcn  der 
Behörden  gerecht  in  werden,  und  von  Weimar  her  wird  mich  ein 
Strafmandat  zu  treffen  wissen  Als  ich  auf  der  Jenaer  l.andslrassc.  die 
sich  stark  nich  Weimar  bin  senkt,  die  Ilm  überschrillen  hatte,  be- 
schtoss  ich.  den  eisten  Schuirmann  zu  fragen,  welche  Strassen  in 
WeiitKii  für  Aul. .mobile  verhüten  sind.  Ich  lenkte  in  die  mir  seit 
langen  Jahien  bekannten  Sirassen  und  fuhr  am  Scbloss  voibei  in  eine 
kleine  Gatte,  die.  abkürzend,  meinem  Ziel  mich  schnell  näher  gebracht 
hätte,  als  ich  am  Ende  dieser  den  erslen  Schutzmann  bereits  mit  er- 
hobener Hand  erblickte,  Kr  eikläite  mit  freundlich,  dass  es  in  Weim.n 
verboten  sei,  Strassen  zu  befahlen,  die  enger  als  5  m  seien,  und  dass 
!■  h  duich  eine  solche  Verboteue  Strasse  eben  gefahicn  wäre.  Zum 
Zwecke  der  Meldung  inu-ste  ich  mich  ausweisen:  da  ich  mich  aber 
in  dem  Momente  in  einem  Gewiii  viel  zu  enger  Sttasscn  befand,  er- 
witktc  Uli  die  Eilanbnis.  mich  wenigstens  ohne  Gefahr  einer  zweiteu 
Feststellung  aus  diesem  herauszuwinken. 

Daher,  Ihr  Kieunde  vom  Automobilsport,  fügt,  wenn  Ihr  mal 
nach  Weimar  faluen  wollt,  Korvin  Inventar  ein  Zenlimctcrmass  als 
notwendigen  Gebrauchsgegenstand  hinzu,  um  die  dortigen  Strassen  vor 
dem  I'assieren  auf  ihre  polizeiliche  Breite  hin  zu  prüfen.') 

J.  V.  V. 

*l  Hat  StrSrHM<ld>l  i.l  ir.r«i..lie-i  prompt  eingeiroSrn.  3  M  «old  verwirkt, 
ii.il  .tri  II,  it  V«ff»Uf<  ■mild  voraatocbtll.b  den  lluioo*  «Urob  liebt  varlicfca  und 
zali'cD  In  .1 in  Mrafai.Tri.tjt  liro.t  e-r  »,Vu(  dem  iinis.tr  der  llekaontaiachung  des 
Gem.  mdcrorslandr«  hier  vom  31  August  t*J«  und  AfticlUer  an  den  Einfaojen 
dci  Msdt*  Wir  Kla.>bor>.  da  ff  im  TtiailllllMnatfllUllfllma  der  Gfnein<l«ToisiaB<l 
sich  ubciz.if.ea  w-li  le.  .1«..  derartige  Veibotunrrixen  oiebl  allgfateta.  ja  Kingang 
zur  M»dt,  Kindern  z  .  den  Kingante*  »u  den  '.e-.rrtfen.leii  Sli»>«*n  .iniiibroigeB  sied, 
denn  son-t  wirl  wtiklkb  das  «fordet  Ii.  h.  ua«  dei  lleir  Verfa.iri  scherzhaft  b«- 
m.  ikt.    IV  K-  I 


A  Fahrschclncnt/Jehung.  Durch  Vertilgung  des  ICönigl. 
rolizci-l'rSsi.linms  in  Berlin  vom  15.  März  d.  J*.  ist  dem  Kiali- 
wageoführcr  Mas  Schnu-üug.  am  3.  Apiil  Ibrö  in  Betlin  ge- 
boren, wobnhalt  Hussitcnslr.  Ifc.  wegen  wiederholter  Verletzung  i| H 
ihm  als  Führet  eines  Kraftwagen*  obliegenden  Verpflichtungen,  die 
Berechtigung  zum  Kohren  solcher  Fahrzeuge  auf  die  Dauer  eine* 
Jabics  vom  21,  März  1903  ab  entzogen  worden. 


Motorboot -Regatta  in  Klei.  Wie  uns  der  Deutsche  Auto- 
mobil-Club mitteilt,  liegen  füi  die  Klasse  dei  Rennboote  bcieits  zahl- 
i eiche  Nenuungea  vor.  Besonderes  Interesse  dürfte  die  neugeschaffene 
Kla'se  der  Fischerboote  mit  und  ohne  Takelage  erwecken,  für  die  auch 
schon  Nennungen  eingegangen  »in  I.  Abgesehen  von  den  Geldpreisen 
für  Ei  sc  hei  boote  wutden  bereits  12  Ehrenpreise  gestiftet. 

Automobil-Bahnrennen  in  Westend.  1  bei  Termin  für  die 
vom  Deutscheu  Automobil-Club  verunstalteten  Bahnrennen  wurde  nun- 
mehr, im  Einvernehmen  mit  der  Tiabrennge^ellsehaft.  auf  den  und 
23.  Juli  d.  J.  festgesetzt,  Die  Proportionen  werden  in  den  nächsten 
Tagen  verlaulbart.  Die  sportliche  Veranstaltung  umfasst  kennen  für 
Motorräder,  solche  für  leichte   und   schwere  Wagen.  Gymkhan.i  und 


I  Geschiiklichkcils-Konkurieiizcn.    Die  einzelnen  Konkurrenzen  sind  mit 
wertvollen  Khtenpteisen  dotieit. 

Ii.  Zolltarifentscheidung  In  Dänemark.  Radreifen  aus  K  iut- 

I  sc  link  für  Wagcntäler.  in  foillaulendcn  Längen  eingefühlt,  in  eine  be- 
j  stimmte,  cihabene  Form  gegossen  oder  gepiessl,  feiner  mil  gebohrten 

I. "ehern  und  aul  der  inncieu,  dem  Rate  zugekehrten  flachen  Seile  mit 
!  einem  si  iehuch  ittigen  ZeugslolT  versehen,  sind   als  Kaulschukware  in 

Verbindung  mit  anderen  Stollen  nach  T.-No.  N9  mit   16  Skilling 

:l.T  ,  Oeie  für  das  Pfund  iu  vei zollen. 

Ii  DI«  Fabrikation  von  Fahrradern  und  Motorridern  In 
Birmingham  im  Jahre  1004.  Die  Kalitr.ulfabrikatinn,  welche  in 
1  üurninuham  st.uk  ausgeprägt  ist  und  mit  zu  den  Siaprlaitikelti  der 
I  Stadl  gehölt,  hatte  unter  den  starken  Kcgcnfallcn  im  Fiübjahr  Schwei 
)  zu  leiden.  Du*  k.i  ler  berühmter  Fabriken  fielen  von  10  £  auf  S  £. 
•  wählend  kleine  Fabtiken  schon  HÜ  bia  6  £  komplette  Maschinen. 
veise:icu  mit  pneumatischen  tiummi-KaJieifen,  olfeiieren. 

Während  '.il  Fabriken  der  F'ahrt.idbranche  im  Jalite  190a  einen 
l'ebetschuss  von  t>32  S:t!)  £  hallen.  Hei  der  Gewinn  im  Jahre  1"04  auf 
j55  9i.ii  £.  ein  l'nleischicd  von  43.7«/,,. 

Die  Mmol falu iken  haben  mil  wenig  1'rolit  geaihcilel.  wogegen 
die  Moloifahir.idei  ganz  aus  der  Mode  zu  kommen  scheinen:  au,  zweiter 
Hand  kann  man  staik  unter  dein  lleislellungspieis  einkaufen. 
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Die  Automobil-Getriebe. 

Vortrag  des  Herrn  Zivil  -  Ingenieur  Robert  Schwenke  im  Mitteleuropäischen   Motorwagen -Verein 

am  Ii.  April  1005. 

Ohne  Zweifel  ist  die  „Getricl.cfr.iRC-  eine  der  wichtigen 
der  ganzen  Aulomobilteclmik.  Das  Wechselgetriebe  kann 
leicht  das  Angst- und  Sorgenkind  der-  Motor  wagenfahrers  bilden, 
besonders  bei  Zahnradgetrieben.  Diese  können  auch  in  der 
Tal  *<>  erhebliche  Mangel  aufweisen  -  /.  B.  einen  schlechten 
mechanischen  Wirkungsgrad,  bedeutendes  Gewich*,  teure  I  Ii-r- 


stellungs-  und  Moritagcknstcn,  starke  Abnutzung  usw.  —  d.i-s 
sich  in  der  gesamten  Automobiltechnik  das  Bestreben  fühlbar 
macht,  ein  veränJcrlichr.s  l  ebersetzungsgetriebe  zu  schaffen, 
welches  die  angeführten  wirtschaftlichen  Nachteile  im  geiingilen 
Grade  besitzt,  oder  aber  das  vorhandene  Getriebe  zu  verein- 
fachen, indem  ein  Teil  seiner  l-unkiioi.cn  venu  Mot«>r  6l>cr- 
nommen  wird,  oder  es  ganz  /u  eliminieren,  damit  die  Krall 
des  Motors  direkt,  ungeschmälert  auf  die  Triebräder  einwirken 
könnte. 

Einen  zusammenfassenden  I  "eherblick  zu  bieten  über 
den  gegenwartigen  Stand  dei  Getriebefraget»  und  über  die 
äusserst  mannigfaltigen  Anordnungen  und  Aufführungen,  die 
zur  Zeit  am  Markte  sind,  war  Gegenstand  des  Schwcnkc'sehcn 
Vortrages. 

Wir  möchten  nicht  verfehlen  zu  bemerken,  dass  trotz  des 
grossen  Interesses,  welches  dieser  auf  umfassen. ler  Sachkenntnis 
beruhende,  und  durch  zahlreiche  Lichtbilder  ergänzte  Vortrag 
erwarten  durfte,  das  Auditorium  ein  verhältnüniüarig  schwaches 
war.  liinige  vierzig,  allerdings  f-.st  durchgängig  als  Fachleute 
bekannte  Zuböter,  hatten  sich  eingefunden,  einige  hundert,  die 
nicht  da  waren,  haben,  wie  wohl  behauptet  werden  darf,  eine 
gute  Gelegenheit,  sich  in  gediegener  und  instruktiver  Weist 
ober  dieses  Thema  im  Kreise  \»a  Pachgenosseii  zu  unterhalten, 
leidet  versäumt.  I  nd  doch  hört  man  so  oft  die  Klage  ül*r 
den  Mangel  an  Fach.oririigin  im  Verein. 

Dil  Versammlung  leitete  in  Abwesenheit  dos  behinderten 
Herrn  ersten  Präsidenten.  Herr  Geb.  Haurat  Rumschöttel. 
l>er  Herr  Vortragende  führte  aus: 

,M.  II.!  Die  Wechseigetriebe.  Ketten-  und  Vaidanubcr- 
Iragungen  der  Benzin-  und  S|.irilusuiotor\vagon.  auf  welche  ich 
mich  hier  beschränken  möchte,  haben  ihre  Daseinsberechtigung 
zwar,   wie   Ihnen  bekannt 

n 


variables  Drehmoment  bei  immer  hin  genügend  wandelbare 
[.'mdrehlfflgiuhl  —  als  in  den  weit  grösseren  Tedcrungswegen 
zwischen  Wagentahmen  und  angetriebener  Axe  und  in  der 
Notwendigkeit  der  Anwendung  eines  Differentials.  Für  die 
läsenbahn  entfällt  die  Notwendigkeit  eines  I  »iftercnlials.  weil 


der  Ausgleich  dt 


konische  Kader  herbeigeführt  wir« 


Die  Treibstangen  «ler  Lokomotiven  in  ihrer  luntj.hln.it 
als  Kraltübermittier,  welche  eine  gewisse  Federung  gestaller», 
wären  an  sich  auch  beim  schnellen  Automobil  denkbar,  wenn 
.he  Verschiebungen  von  A\e  zu  Gestell  in  zulässigen  Grenzen 
blieben.  Nun  hat  ein  vierzyl.  80  PS  UotOf,  der  bei  dem  schein- 
baten I  'ebcrsttzungsvorhältnis  von  I  :  1  im  Tempi,  von  12."»  km  bei 
WJO  mm  l'neus  und  >o0  Touren  einen  Rennw.igcn  ziehen  könnte, 
wenn  das  Terrain  eine  ebene  Rennbahn  ist,  läO— 170  mm  Hub 
und  ca.  t.öO  Hill  natu  lauge  Pleuelstangen.  I  >ie  Bcschleunigungs- 
.itbeiten  lassen  nicht  gut  grössere  Längen  zu.  Die  Schncllzugs- 
I.okomotive  hat  bei  060  mm  Hub  ca.  3,3  m  Pleuellange  und 
macht  Touren  unter  Leistung  von  1  L'i «1- I Pferdekratt. 

I  »ic  Fcder.spicle  betragen  1h  im  Automobil  ca.  10  cm  plus  und 
uhlus;  bei  der  Lokomotive  glaube  ich  wohl  mit  höchstens 
'!  cm  plus  und  minus  nicht  fehl  zu  greifen.  Der  schäd- 
liche Linlluss  der  endlichen  Treibstangenlangen  auf  die  Koll.cn- 
bewcgUM  wurde  durch  die  Te.leibewegung  beim  Aulomobilmoiof, 


im  angenommen 


Falle  ca.  00:  1*0  mm,  um  1 23 


l>ci  der 


Lokomotive  nur  im  Verl».  .;:i0:360  s  I0°0  verstärkt. 

M.  IL  Sie  werden  mir  wohl  Glauben  schenken,  dass 
dieser  l.  instand  auch  den  wagemutigen  Konstrukteur  abschrecken 
dürfte,  die  'M  Arbeit,  welche  bei  Keltenwagen  im  Getriebe 
sicher  verloren  gehen,  wettzumachen. abgesehen  von  den  Schwierig- 
keiten, welche  mit  einem  alsdann  notgedrungen  anzuwendenden 
liegenden  Mot'>r.  den  ungefederten  l.chäiisegewichten  und  den 
beweg. ichen  Gas-  und  W.issoizuleituugen  zu  erwarten  sind. 

Zur  willkommenen  Brauchbarkeit  fehlte  diesem  Motorwagen 
aber  dann  immer  noch  das  Differential,  welches  ungefährdetes 
Kurvenfahren  ermöglicht.  Der  im  Klingcnbei g-Wngen  gezeigte 
Weg  eines  durch  die  Kurbelwelle  wirksamen  Differentials  mit 
mehreren  Zahnrädern  erscheint  fast  unanwendbar. 


sein  dürfte,  durch  die  über- 
wiegende Anzahl  der  aus- 
geführter. Fahrzeuge  be- 
wiesen. Das  Getriebe  zählt 
dabei  bekanntlich  zu  den 
notwendigen.  al»er  leider  un- 
angenehmen Beigaben,  und 
es  dürfte  interessant  sein, 
vorweg  zu  erörtern,  wie  man 
zu  dem  Idealzustand  —  ohne 
Getriebe  —  bei  Automobilen 
gelangen  könnte. 

In  dem  vorzüglichen 
Werk    „  Automobilkrilik*    von    Max    K.  Zechlin  wird 
richtig  betont:  .Lokomotiven,  Dampfschiffe  und  Strassenbihnen 
halien  kein,  bezw.  kein  veränderliches  I  'ebersetzungsgetriebe." 

Der  Grund  für  die  Zwischenschaltung  von  Vorgelegen 
liegt  nicht  so  sehr  in  den  lagenschaftcn  des  Motors  —  [wenig 


1 

.  1  ta 


"  f-£5t, 


AU? 


WC-  


F.g.  I. 

Die  Schlussfolgerung  ist,  dies  System  geht  nicht. 

Nun  geslattc  ich  mir,  Ihnen  in  F.g.  1  eine  geistreiche  Lösung 
des  angedeuteten  Problems  für  mächtige  elektrische  Lokomotiven 
der  Valtellina-Bahn  Tor/uführcn.  Sie  bemerken  zwei  Elcktn- 
raotorcn^'.iuf  Jdera  Rahmen  —  Chassis  —  gelagert  und  durch 
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eine  eigenartige  dreict'feige  I iieh-tai.ge  mit  dem  iti-iu  der 
KnppeKtaiigen  an  «Ich  Trei  Ii  rüdem  vciboutlcii.  Dabei  ist  völlig 
liefe  Fedeiung  nntci  Vermeidung  einer  iVeiutlussung  der  K»itt«sii* 
bewegungen  orroiekd,  stehende  Ütutoig  uml  KeiUmg-ciiikuim- 
lungcn  können  nngiwendct  werden,  ktda  »bef  fcoln  Dilfciculial, 
durch  welches  tote  l'iinkti'  im  Triebwerk  cnlslrluu  konnten, 
Vollkommen  ist  am  Ii  diese  Losung  nicht,  sje  zeigt  .iIht.  ilass 
der  Weg  zu:n  einfachsten  Antrieb*"  Jl<  ch.iiüsniii«'  wenigstens 
unserer  Kcnnwagi-n  viele  Aosblicke  auf  eine  noch  dm  Ii l  über* 
schbare  Zukunft  bietet. 

\l.  II.  Wriin  wir  eiiu-  almlichc  Anordnung  lüi  AaionioUle 
treffen  wollten,  m)  wurde,  nachdem  -Iii'  Itrche  der  Mölme  'Ii'.'  An- 
wendung ilcr  bekannten  Kardangelenke,  leuler  verbietet,  —  die 
Snut  weile  t<is  auf  ca.  1,7  m  crlmhl  wen  Ii  i)  müssen,  um  den  I  m 
langen  M«>lor  und  -  <  aid.m»  .'i  0,3ö  m  aufzunehmen,  das  ergäbe 
/U  hobest  Rciinw.igctigewichl.  I Hernach  ergibt  sich  die  Fr- 
kcnntns^,  das*  einmal  ein  die  F'edei- 
wirkungeii  .lu-i-lriclu-mlf»  seht  be- 
wegliches K  r  a  1 1  über  1 1  ag  ungs- 
niiltel,  feiner  eine  variable  L'cbtr« 
setzuug  und  l.eeilaulscimichtutig  un- 
ci.lbclulkh  i-l.  Wir  erhaltet)  hier 
lür  In  '')  die  Kette  und  das  lardan 
zwar  fast  stets  eine  LVbcftettnng 
mehr  als  unbedingt  nötig  ist,  nehmen 
dies  alicr  lieber  in  Kauf  als  die 
~)  elektrische  Kraftübertragung 
der  Motorleistung  aul  die  Treibräder, 
welche  uns  I.ohnci-lWschc  in  der 
idealsten  Weise  niitieKt  des  in  Fig.  L' 
gezeigten  riet  pol  Igen  Kadmotora  vur- 
gel'jhrl  haben. 

I 'ei  Kiemen  ist  zwar  auch 
ein  si-hr  bewegliches  Glied  zur  Krait- 
iiherlcitung  ti<>lz  der  Wagenfedern, 
aber  er  hat  Figcnschaften,  welche 
ihn  nur  in  hochgebauten  leichten 
Geschäfte». igen  mit  bis  8  l'S.-M"t<>ren 
für  Sudherkehf  annehmbar  ei- 
scheinen  lassen.  Am  wichtigsten  ist  ln-iiu  Kiemen  die  Inm- 
baliung  der  llelastungsgrenzcn  \  oo  V»  — Vi  kg  V'mfangskraft  auf 
I  i|mtn  Querschnitt,  da  er  sonst  seine  Elastizität  verliert.  I  *ic 
alten  UeiiZ-Wagcn  sündigten  ZU  sehr  gegen  dic-cs  Naturgesetz, 
•  Iahet  bereiteten  sie  wohl  auch  wegen  iler  Verschiebung  von 
Villi-  auf  I.ccrschcibe  —  den  ersten  Automobilisten  viel  mehr 
Aerger  als  heute  beim  Motorrade,  wo  die  l'cberlastung  ver- 
mieden isL 

1  >tc  tciii  den  Sirasscnhahnwagen  übernommene  Motorcn- 
tederung  duich  sich  abwalzende  Zahnräder  ist  meines  Wissens 
nur  von  det  Aachener  Stahlwareufabiik  —  Fafnir  •-  bei  kieineu 
Wagen  ausgeführt  worden,  abei  mit  einem  tingünstigen  Erfolge, 
weil  die  schwer  erkennbaren  Gegenwirkungen  der  rotierenden 
Massen  gegen  eine  Abwälzung  der  Zahnräder  hier  noch  schlimmer 
als  bei  elektrischen  Wagen  wegen  der  grossen  Schwungrad- 
energien wirkten.  Federung  ist  nur  unter  momentanen  Acndc- 
rungin  der  normalen  Winkelgeschwindigkeiten  beider  Kader 
und  dem,  was  daran  hangt,  möglich. 

Die«  bei  mir  im  Jahre  1  *>< K >  bei  den  l'robefabrten  des 
schnellfahl  enden  elektrischen  Geschäfts  wagens  von  llcrtzog  ibat 


die  Nu.  \  I  in  Uerliiu  aul,  und  zur  Ahllille  vei>u>  hle  ich  federnde 
Wellen  aus  L'Ü  I  'liilcdcibl.iUcm  v-.u  »t^  \,7>  mm  bei  c.i.  je  -tO'tnim 
freiei  Läe.gi  mit  gutem  l.llolge.  Dies  rch'W  bd  schneller  lau- 
tenden Wagen  keinisu vy>*  mehr  aus,  abgesrln  n  davon,  d.iss 
Stirnrädi  i  mit  gn^srn  K.nll.asten  imgi  federl  auf  den  AcItSVH 
liegend  nachti  ilig  Cur  l'ueumatiks  und  uu.ingeiu Inn  lür  das  Ulli 
der  F'aiireuden  >ein  duilten. 

Zu  den  ans  iler  weiteren  Fülle  der  denkbaren  Ueb<  r- 
tiagung-oigar.e  allein  »iiguich  hetv o-gegangeni  n  beiden  \la- 
»ebiuen- 1  h  lueni*  n  Kette  und  Cardari  mochte  ich  bemerken, 
da>^  i]M  Cardatl  di-n  V»raug  hat,  bei  direktem  Fingrilf  des 
M"tors  mit  di  r  l  ardan-Gclenkwelh-  den  hüchnten  Ui  bertr.igungs- 
effekl  bei  Gebiaui  hswagen  /u  erzielen,  weil  nur  ein  Kegelrädei- 
[i.iar  in  der  1  linu  racli-e  si-lbst  noch  zur  1  inwandlnng  des  zu 
geringen  NlrAKdiidimooieitis  und  der  l)reliriehtuug  (längs  jn 
<.»uer)  notwendig  i-l.  Dieser  L'msland  hat,  nachilem  mau  die 
grossen  LageriH-lactungyn  und  Zabsdrtcitc  der  Kegelräder,  welche 
ümtUkg  eireiebvn,  otiM  gro-sc  ungefederte  Gewichte  einzubauen, 
belirirscheu  gilemt  bat.  dem  t'ard.in  schon  heute  die  t'eberzahl 
der  Anwendungen  gebradii  l>ic  Kette  ist  heute  bei  Last- und 
st.irksli  n  I 'oitrcnwagen  si dir  beliebt,  weil  sie  dann  billigeren  Hau 
mk-r  weniger  rneumatikdefekte  veranlassen  soll.  Die  Zukunft 
wird  uns  namentlich  mittel*  det  I  m|,|n-k  ard.ms  ä  la  L)ion-ltout>-n 
und  dis  V'<irt}eiräiler*AwrWltf  auch  hn-r  Neues  bringen. 


HA] 

1  ^ 


b  h   luimrrte  durch  die  Kegelrad-Hinterachse,  welche  bei 
den  Card.Miwagco  vorhanden  ist,  zu  den  ersten  Itctrachtungen 


Kiß.  5. 

Über  Zah  nraderlielasiungen.  Diese  muChle  ich  als  tlas 
engere  TLeina  meines  Vortrages  bezeichnen. 

Die  eisten  traurigen  lirfahiungen  mit  den  Kegelrädern 
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gewann  ich  IÄJW  mit  meiner  Kenaull- 
Yoiturclie,  Wo  sich  infolge  kehkeebttf 
I  ageiung  der  Kug«-ll.igei  m  Kegehad- 
ncliäuse  «ler  Hinterachse  «Ii«:  Ilrwuc/Shtic 
des  gmsKcn  Kegelrades  von  .;iHinim  Durch- 
messer einfach  vom  Meinen  Rade  Über- 
drücken »ml  nliiräscn  Hessen.  IHt  kleine 
'Jl;'t  l'S.-l  lion-Mnlor  mit  dem  |:J1.2  über- 
setzten Cclriclic  hat  natürlich  nicht  diese 
Krafläusscrung,  vielmehr  ist  das  Malheur 
\<>n  der  kräftigen  Gctriehefussbremac  ver- 
-cbulilct,  welche  das  vierfache  Drehmoment 
des  Motors  bes:tn.  Ich  lietncrke.  dass  die 
Teilung  "  etwas  zu  fein  gewählt  tat, 
weil  man  damals  nicht  dt*  F.rkennlnis  Übet  den  Indien  Wert 
grober  Teilungen  hatte.  Heule  würde  man  stall  12  Zahne 
von  3  x  Teilung  nur  9  Zähne  von  4  "  Teilung  wählen. 

Ich  hahe  gefunden,  dass  der  nach  der  Formel  I'  k  .  b  .  I, 
worin  b  die  Zahnlänge  und  t  die  mittlere  Zahutcilung  in  Zenti- 
metern bedeutet,  sich  ergebende  liclastungskocftizieut  k  hei 
Kegelrädern  nicht  über  110  für  den  kleinsten  Garig 
liegen  «larf,  damit  für  die  Ib^hstbcanspruchutig  beim  Ratschen 
der  I  linterrüder  unter  der  Kinwirknng  einer  starken  Fussbrem.se 
die  Belastung  den  Werl  ,'!.'til  idcht  überschreitet,  um  llruch  oder 
all/u  schnelle  Abnutzung  der  Zähne  zu  vcrhiileu.  Gehärtete 
Stahlräder  boten  Materials  und  gute  Kugcllagerung  sind  dabei 
sogar  Voraussetzung,  da  mir  ungehärtete  Stahlräder,  wenn  in 
ibeser  Art  belastet,  srhr  bald  zugrunde  gegangen  sind. 

Als  gute  Hcisriiclc  erwähne  ich  die  N.  A.  G.-t'.ml.inachsen 
«er  10rS.-Ti<iirenwageri,  welche  1 1  :it6  Zähne  von""  Teilung  haben 

bei    äusserst    solider  Kugel- 


l'in  10.   F.n«;l.  Daimler,  GetricMuurtca. 


0=--'-  II 

Kg.  6. 

L'uiTeiiitgcIcrik  von  A.lloicti  u.<  «. 


Engl   Pllfler,  Gctiicbckaslen  und 
DiHi-H-nlialwellcn. 

Lüe  I  .i  ■  im  in-.;;  ,i«;t  Venchnbgabefal  ist  üben  j;ul  sichtbar,  der  weit  vorbauende  l-agerarm  Jiitn 
Kcltcotagcr  wie  beim  plump,  u.ibrcud  er  unten  zierlirb  ersiueinl. 

hohen  Gewichts  derselben  beim  l'ueumalikiabrikantcn  auf  Ein- 
spruch geslussen  xu  sein. 

Ich  grhe  von  «Irr  Kcgclrailhinieracii-c  durch  die  (.'atdan- 
wcllen,  welche  CUCnbib  gewi-sc  l'läcbcndrüike  in  den  Zipfen 
innezuhalten  zwingen,  zu  d.n  eigentlichen  Wcchscl- 
gel rieben  über.  Vorher  will  ich  meiner  Meinung  über  ilas 
beste  Cardangelcnk  dabin  Ausdruck  geben,  da-  ich  wegen 
einzig  richtiger  Schmierung  «ler  Gledtläehcn  das  Uorch-Cardan- 
gelenk  in  Fig.  6  herrorhebc.  ohne  die  Brauchbarkeit  der 
audeten  d  ■  <■,'.  irgendwie  zu  bezweifeln. 

Zum  Wechseln  der  Umdrehungszahlen  zweier  Wellen  /n- 
«•inauder  kannte  «ler  alte  Maschinenbau  vornehmlich  den  Riemen 
von  der  Mullerei  und  «lern  Drehbankantrieb  her.  Was  nimmt 
es  wunder,  dass  sowohl  Daimler  wie  llen/,  die  Pioniere  des 
Autoiuobili«mu>,  erst  Riemen  und  Stufenschcihcn  in  rei- 
schiedenen  Variationen  anwendeten.  F_s  blieb  dem  ilurch  reiche 
Sportfreunde  gc- 


lagcrung,  ferner  die  Adlcr- 
Carddtuchsen  fiir  I-  oder  2aylJ 
s  TS.  mit  I2:5">  Zähnen  von 
4,.~i  -  Teilung  bciguterLagerung. 
in  langen  Gleitlagern  mit  be- 
sonderer Schmieivorrichiung, 
wie  Fig.  ,'J,  4,  5  er- 
kennen lassen.  1  >er 
Hau  von  haltbaren 
lardanachseiiwareine 
1  1  gro>se  Schwierigkeit 
r  |  seit  1H')Q  un.l  ist  erst 
Jjf,  seit  1902  so  gut  ge- 
lungen, dass  «lie  alte 

Kettet«  agentirma 
l'anhard  .V  Lcvassor 
einen  ''0  I'S.  -  Rcun- 
wag.-n  I9"i4  un.l  l<«0r» 
mit  Car.lanhinterachsc 
erfolgreich  ausgerüstet 
bat,  ohne  wegen  zu 


-vi; 


ü' 

Fig.  8.    <  >pe]-Darracij-Geiriebc 


drängten  I.cvassor 
vorbehalten,  «las 

Scbubtorgelege 

mittels  Zahn- 
rädern zu  erlinden. 
Ich  weiss  nicht,  ob 
ilie  Mitteilung  ioeini- 
gen  Zeitungen  richtig 
ist.  dass  L.  gewisscr- 

maaten  tfigernd  diese 
technische  Möglich- 
keit vorgeschlagen 
habe,  weil  er  bohe 
Betriebskosten  un>1 
die  Notwendigkeit  beste  Stahl- 
sorten anzuwenden,  fürchtete. 
Da  sei  er  von  «lern  Sport« 
Amalcur  genötigt  worden,  diese 
Zahnräder  an/uuen.len,  daGeld 
keine  Rolle  spiele.  M.  H.i  Sc 
non  «■  vero,  i  bene  trovato. 
Die  AutrfllhniBg  ergab  uner- 
wartete Resultate  Uber  die  Halt- 
barkeit der  Zahnräder,  Währen«! 
tu  der  Hütte  18''H  noch  der 
Koeffizient  k  zu  4  —  <>  bei  Guss- 
eisen und  entsprechend  ■  ler 
Festigkeit  mehr  bei  Stahl  an- 
gegeben wird,  gini;  man  bei 


Fig.  II.  Senkrechtci  Schnitt  mit  Antiifbv 
welle  C  oud  2urückliebreD<lem  Getriebe,  /«n 
kräftige  SchiibrurgcIcKC  auf  //.  Icrlflif-c  Kiii;«''- 
lager.  Wo  von  K  llir  den  axialen  Kr :  >. 
bestimmt  ist. 


Kig.  13.  Wcch5elt;ctiifbe  mit  rwet 
Si liii>ti«rn.  Ilaii.ii t  ttaimlet-Maybai  h 
nüt  KugrllaKiTn.  KigrnartiK  ist  die 
)Trn;se  MiUencntfeiniing  t/cntr.ik  l 
der  /»•  ni  .  ..  i  yoiini;er  Bteiti-. 
wteichr  Battarl  hat  S.  A. » ;  1903— OÄ, 
Stiieihler  V«<h  und  andere  in 
tteigendem  Mai'se. 
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Automobilgetriehen  bald  zu  k  27  un«l  7*  hei  Gusseisen  und 
k— h(J— 180  bei  Slabf  im  regulären  Betrieb  über.  1>  ent- 
wickelte sich  (Fig.  7— 12t  das  einfache  l'anbard-Schubvorgclege 
und  >la>  doppelte  von  Maybach-Daimler. 

Im  Jahre  1899  kamen  die  Umlaufgetriebe  auf.  indem 
Ben/  diesen  Mechanismus  für  die  Beruslcige-Uebersetzung 
seiner  kiemenwagen  anwendete.  Zwei  Riemen  vermittelten 
die  zweite  und  dritte  GenckHimllgMi.  1  »ie  Zugkraft  war  so 
bedeutend,  dass  die  Vorderräder  angeholien  wurden  (Sprung  ). 
Mit  dem  Verlassen  der  Riemen  liel  das  I  nilaufgelricW,  bis  die 
Oldftnobllt  es  wieder  zu  Ehren  brachte.  Kleine  Wagen 
dürften  es  mit  Erfolg  beibehalten,  da  dem  Anfänger  das  Fr- 
lerncn  der  Um-chaltun^  \ou  Zahnrädern  mit  den  Angstgefühlen 

der  ersten  Zeit 
so  erspait  wird 
(Fig.  13).  lieh 
gebe  die  Ab- 
bildung meines 
I  »oppelgaug- 
motorssJs  eine 

einlache 
Losung  der 
Frage. 

Ein  nicht 
ungefährlicher 
Rivale,  beson- 
ders was  die 

Linfachheit 
anbelangt,  er- 
wuchs dem 

Zahnräderwccbsclgctricbe  l'M>  durch  ilic  Energie,  mit  welcher 
Herr  Maurer  in  Nürnberg  das  Reibräder»  CCltselgCtricl'C 
ciniutirte.  Fr  griff  zuerst  die  glücklichste  Seite  der  Reib- 
räder an,  indem  er  leichte  kleine  Wagen  mit  langsam 
laufendem  Starken  Motor  und  grossen  I  >i<kitsradcrn  ausführte. 
Sein  Mut  wuchs,  ergab  aber  schon  bald  ll'N'2)  bei 
einem  viel  benutzten  Gcschäftswauen  Schwierigkeiten.  Das 
Tndfazil  dutlle  nach  Herrn  Direktor  Valentins  Mitteilung  über 
Horm  Maurers  eigene  Ansicht  das  sein,  da^s  man  überhaupt  keinen 
■juten  Dauerbetrieb  mit  Reibscheiben  bei  Droschken  erwarten 
kann.  Ich  mochte  diese  Aeus>crung  dahin  beschranken,  dato  man 
nur  bei  sehr  geringer  Kraftübcrtiajjunu  \un  ca.  o  IU  kg  per  Zenti- 
meterSebeibenbreite  einen  Dauerbetrieb  erwarten  kann,  andern- 
falls aber  —  und  das  trifft  bei  den  meisten  Automobilen  zu  — 
verbrennt  das  weiche  Schcibenmaterial.  Es  ist  interessant,  da*s 
die  A.  F.  C-  It*4l7  bei  den  Druckcrcipresscn  mit  Friktionsantrieb 
*>  kg  j'er  Zentimeter  Breite  als  zulässig  gefunden  hat,  und  dies 
l»ci  Stirnübersetzun^  mit  parallelen  Achsen.  I  >as  einzige 
moderne  Reiblidergetriebe,  welches  dieser  Forderung  — 
parallele  Achsen  am  nächsten  kommt,  ist  das  Getriebe  ran 
konischer  Trommel  des  Herrn  W.  v.  Fittier"),  welches  auch 
einen  direkten  Eingriff  in  d.i  Cardangetriebe  gestattet.  Die 
Konstruktion  von  F.  Erdmann  erscheint  theoretisch  wenig  voll- 
kommen, soll  aber  praktisch  nach  Herrn  Valentin  sehr  brauch- 
bar sein. 

Das  hydraulische  Wechselgetriebe  erfordert  mehrere 
Motoren  oder  mehrere  Pumpen,  welche  durch  Hähne  ver- 
schieden zu  schalten  sind.    Die  hohen  Drehmomente  erfordern 


Fig.  13. 


Fig   14,    korer-W»Kcn  S  PS. 


Fig.  14».    Dm  Geriiit  dei  Ruver-Katuiseric. 


•)  Vagi.  Heft  5  1.  J. 


Fig.  14  b.    Rover- itoinrgehauie  und  Getriebe. 

grosse  Motore  und  Indien  Druck,  der  Nutzeffekt  dürfte  kaum 
über  7.">  °,''0  zu  steigern  sein,  die  Gewichte  sind  hoch,  kurz,  es 
bleibt  dies  Getriebe  nur  für  Luxuswagen  im  Stadtverkehr  und 
für  Lastwagen  unter  gewissen  l'msländcn  denkbar.  Die  beste 
praktische  Lösung  des  Problems  hat  bisher  Herr  W.  v.  Pittler 
mittels  seiner  Rundhulpumpcn  und  Motoren  gezeigt.  (Vergl. 
Heft  ">  I.  J.i     Weiteren  hat  er  in  Vorbereitung. 

Als  fünfte  Methode  der  Veränderung  von  l'eberseizungen 
bleibt  die  elektrische  l'ebertragung  zu  erwähnen!  Sic 
hat  ähnliche  Eigenschaften  guter  und  schlechter  Art  wie  die 
ehen  besprochene  hydraulische  Uebcrtragung,  macht  sich  abet 
in  bergigem  Terrain  besonders  durch  schlechten  Nutzeffekt  be- 
merkbar, welcher  eine  Eigenschaft  mehrfach  überlasteter  Elektro- 
motoren bleiben  wird.  Die  geniale  Konstruktion  vielpoliger 
Polgehäuse  und  Inneupoltrommel- Anker  von  Lohncr  Porsche 
(s.  Fig.  2)  kann  dieser  Tatsache  nur  wenig  Abbruch  tun,  sie 
wirkt  um  so  unangenehmer  als  wir  doch  gerade  schnell  an- 
fahren und  bergauf  schnell  fahren  wollen,  da  wir  sonst  starke 
Motore  in  der  Ebene  kaum  voll  ausnützen! 

Ich  bebandle  daher  nunmehr  an  Hand  der  hier  einge- 
schalteten Abbildungen  Fig.  14  bis  29  genauer  die  Stirnräder  - 
Wechselgetriebe,  mit  einfachem  oder  doppeltem  Schubvor- 
gelege, welche  heute  weit  überwiegend  angewendet  werden. 
Letzteres  geschieht,  wie  ich  glaube  annehmen  zu  dürfen,  weil 
dieselben  höchste  Betriebssicherheit  mit  der  Leichtigkeit  auch 
bei  grossen  Kräften  veibinden  und  eine  Art  Selbstschutz  gegen 
ungeschickte  Behandlung  beim  Umschalten  indem  Geräusche 
besitzen,  welches  sie  äussern  können. 
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'  t(j.  15.     Der   knrre  Zapfen   He«  GctfWbtl   liest  an  ricr  C,ir<Uawc11c  uod  Hast  die 
lliemsscheibe  und  durch  da*  Km-Ian  die  schwingende  Ilinli'iiirh*«'     Vier  (Jcschwiodig- 
keiten  mit  einfachem  Sefastwagelegc.  DcUiiuay-Uelleville-Chassis. 


Kig.  1'..  Gelriehe  ein«-«  alteren  Tourenwagcm 
Tip  de  Dietrich  mit  l.uii;i  n  Gleitlagern.  Die  frei- 
lege luden  Wellenlängen  sind  bedenklich  gross,  dir 
Kupplung  musstc  jedenfalls  unrichtig  gebraucht 
werden.  Aber  es  sollen  gani  lufriedeuilellende 
Resultate  bei  IfOpferd.  Tourenwagen  ertielt  sein. 


L)cr  Friktionsscheibc  fehlt  ein  Sclbst>chulz  gegen"  zu 
siarkc  Anpassungen,  sie  geht  lautlos  zugrunde.  Ferner  ist  die 
Frage  der  guten  Gelting  ;il!cr  laufenden  Teile,  bei  Jen  Zahn- 
rädern  durch  ilen  Schul/-  resp.  Lagerkasten  und  seine  UcKGIItIQg 
am  praktischsten  gelost. 

Man  kann  heute  wohl  nur  noch  von  4  Typen  sprechen 

1.  Gelricbek.Mcu  für  t'irdaii 

,i\  für    'S  oder  4   Geschwindigkeiten,    s.    1- ig.    16,  ohne 

direkten  Umgriff: 
In  für  II  «»der  4  Geschwindigkeiten,  s.  I  ig.  !.">,  17—21 

mit  diiekleru  Eingriff; 

2.  für  Kettenantrieb 

al  fiir  3  cidcr  4  ( ieschwindigkeiten,  s.  Fig.  12,  27.  !>,  29. 
ohne  direkten  Fingrill: 

b|  für  4  Ceschwindigkciten.  i.  Fig.  24,  2a,  2'i.  mit 
«lirektetn  Eingriff. 

Hei  Gruppe  la  lag  das  Verschubvorgelcgc  meist  auf  der 
getriebenen  Weile.  •  ipcl-l  >arr;tc«|  1  *** »I  und  19112  ist  der  be- 
kannteste Vertreter  dieser  Gattung,  welche  heute  von  «len  Ge- 
trieben mit  direktem  Fingrill  last  verdrängt  worden  ist,  bei 
einem  Gardan-Nenn«  .igen  für  gebirgiges  Terrain  aber  wegen 
besseren  mittleren  Nutzeffekts  mehr  Hcrechtigung  hat,  wie  der 
«lirekle  Fingriff.  Das  Rjfcnacher  kleine  Getriebe  ohne  Schub - 


Vorgelege  s.  Fig  3Ü,  sei  als  nach  «lern  gleichen  Prinzip  arbeitend, 
hier  d«T  Kuriosität  halber  erwähnt,  es  ist  längst  aufgegeben! 
Dagegen  blüht  diese  Gctricbeatt  bei  den  Lastwagen  vun  Daimler 
und  anderen,  wo  «las  C  ardan  erst  «lurch  ein  innenverzahntes 
Vorgelege  auf  die  Treibräder  wirkt.  Auch  bei  dem  Trakteur 
ilei  N.  A  G.  mochte  ich  Sie  bitten,  sich  vor  dem  in  Figur 
No.  31  gezeigten  mächtigen  Radervorgclegc  für  Treibräder  und 
Windetroinmel  eine  Art  Darracq-Gctriebc  mit  Daimler -Sehal- 
tung  zu  denken. 

Der  direkte  F.ingriff  bei  Getrieben  von  Gebrauche- 
nd! mittleren  Luxuswagen  wird  mittelst  des  Schubvorgel.  p  s 
meist  in  iler  Weise  bewirkt,  dass  dieses  mit  vorderen  Klauen 
auf  der  mit  dem  Motor  in  einer  Linie  gelagerten  Verlängerung 
der  „Cardan  welle  verschiebbar  ist.  Mit  dem  Motor  ist  also  nur 
eine  kurze  Welle  durch  die  Kuppelung  verbundeu,  welche  -las 
Antricbszahnra«!  lür  die  Vnrgclcgcwclle  und  die  Klauen  tragt. 
S«>  sind  die  Getriebe  von  N.  A.  G.,  Adler,  Darracrj  und  anderen 
gebaut.  In  «len  Abbildungen  Figur  32  bis  45  sehen  wir  die  erstc-i 
6  Card.m-Wechselgetriebe  in  dieser  Weise  gebaut,  während  di>- 


Fig.  17.  *>K  18- 

Fig  17— IB.  Dm  N  A.  G.-Getriebe  Uli  10-12  PS.  Wagen  «igt  an  Anachluss  Her  schwingenden  Hinlerachse  rechts  eine  M-hr  gute  SUub- 
abdiebtung  durch  die  Kapsel  mit  Ockcischraubong.  Die  Kardansleine  i  la  Dion-Buuton  haben  gleichrcilig  das  dem  Zahddiuck  der  rvegel,.,)« 
entsprechende  Drehmoment  der  Hinterachse  aufnehmen.  Man  sieht  dabei  gleich  die  sehr  wirksame  Fussbremse  auf  die  Kardanwelle.  Nahe 
der  Kupplung  sieht  nun  links  das  Vorgeb-ge-Zahnrad  mit  den  Klnueo  für  direkten  Eingriff,  dahinter  die  xwei  \  crschiibvorgelrge  mit  einem 
be«w.  iwei  Zahnridern  von  3.75  resp.  4,-  Teilung.  Die  Verscbiib.ihnttangen  smd  winklig  geformt,  um  an  die  Lenksäule  xu  reichen.  Das  Oe- 
triebe  isl  abweichend  von  üblichen  conceDlrisch  an  den  Motor  mit  dem  das  Schwungrad  überbauendem  Teile  angeschlossen.  Die  Konstruktion 
des  Getriebes  bat  sehr  auf  den  einheitlichen  xweckmi«sigen  Aufbau  des  ganzen  Wagens  Rücksicht  genommen. 
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Fig.  19,  flu«  fcwhilimiiiMlwi  i  fcwl  vnn  Opal. 
Man  bemerkt  an  der  Wand  da.»  Viitgeleyi-- 
Zahnrad,  welche»  gleich  am  Zahn  all  Kl.ni>.' 
ausgebildet  ist  für  den  direkten  liingiifi 
Auf  du  langen  Vieikanlwcllc  weiden  die 
Vcrschnhj'arjntäder  keil  Igt,  das  beeile 
kleinste  Kail  ilient  für  den  I.  •  L  \  .11  .•  i 
In  diesem  Getriebe,  sind  nuib  gewöhnliche 
Konuskugellager  .i   la  Fahrrad  verwandt. 


Das  C'hassi«  i«i  .gcpan-ctt". 


Vig.  '25i    Alloiiiuiiiig  der  Kugellager 
uud  Naben  in  llintcttad  und  Keltcn- 
kiiii»  ohne  Zentrierung  an  der  Kante. 
«Tai  in  verwerfen  siin  düifie. 


Fig-  20.  21.  Oat  A  ielticW  «I  durch  die  Ausliihrnng  des  direkten  Fingtiffs  eigenartig.  Diese«  ist  nicht  mit  den  üblichen  Klauen 
bewirkt,  sondern  durch  eine  Art  von  Innciiverzahnuug  des  Zahnrades  der  mittleren  Iii  «cbuiudi^keil.  welche  Bbd  dal  Vorgelege 
hinweggreifl.  Daduirb  ist  an  l.iin^e  des  (icttiebckasieus  gespart.  Die  Linie,  mit  der  Kupplung  durch  ein  Diun  IJoulonschcs  Catdun- 
gelcnk  verbundene  Treibwclle  ist  in  2  Kugellagern  mit  einer  Stablbiilae  gut  gelagert,  l'ie  ie>cn  sichtbare  WinkclbcbclanotdniiDg  der 
Fnssbrcmsc  auf  die  t.'atdaiiwelle  ist  sehr  gesclickt  ausgebildet.    Das  Gel  liebe  schein«  sehr  (Mdicfct  la  sein. 

I 


Fig.  24.  Getriebe- 
kasten de»  R.-B- 
Wagens.  Belast- 
ung des  kleinen 
Gang  mit  k    -  2*1) 

bei  80  PS.  ist  sehr  boch.  doch  hat  der  vorsichtige 
Fabret  auf  seinen  vielen  Fahrten.  Au-»alilrcnnen  in 
Frankreich,  Probefahrten  doit  und  bei  Homburg. 
Ueberfahtten  nach  diesen  Orten  nie  einen  plötzlichen 
Defekt  gehabt.     Auch   die  Kupplung  steil    sehr  gut. 


Fig.  2.V  Wechsel  gel  riebe  mit 
einer  VerschiehungsmulTe  und 
direktem  F.ingritf.  I:  in!  Hllisiit. 
welche  aUcidings  auf  Gleitlagern 
bei  nur  3  Geschwindigkeiten  l'HM 
im  Gindon  Llcnnet  siegte.  IKt 
kuire  Wellenzapfen  .1  liegt  am 
Kegclrade. 
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-fr     +     fr  ^ 

Kig.  -'».  (ietiiebc  luil  direktem  lingnll  uml 
vom  liegenden  Zapfen  .1.  Dei  kimo  Zapfen 
.1  ließ!  am  Motor,  die  Centrale  ist  i;cnn  ■■  : 
wie  üblich,  llici  k~-unte  grade  wegen  der  gc- 
ringeren  Umfangsgeschwindigkeit  der  »n 
fadvlnduu  Kiidcr  eine  grössere  Centrale  ge- 
wählt werden. 


Kig.  28.  Die  Argin-Moioren-Ciesellscbafl  windet  schi  stallte 
(ielriebe  an.  Dieses  ist  mit  einfachem  Schubvorgclege  lang 
geraten.  Das  Kegelrad  liegt  sehr  fi ei  atiT  den  Axcd.  Oer  An- 
scbluss  der  Kettcnavcn  mit  Oidham-üclenken  ist  neuerdings 
gewisser  Nachteile  halber  verladen  wurden,  lumal  Kugellager 
kleine  Verklemmungen  de«  Rahmens  mm  (Jetriebo  gut  ertragen. 


l-'ig.  31»,    Wechselgetriebe.  Winkeliadabettiagtmg 
und  DitfeicnliaK  Ki-.cn.nh. 


I-  ig.  27.  Sihciblei-lietricbc.   Diese  Anordnung  ist  mit  der 
Her  2»l  PS  N.  A.  Cr. -Wagen  fast  iibcrciiiMiainiend  und  gaai 
modern,    Das  Kegelrad  ist  gut  gelagert.   Die  Zahnbrcitcu 
sind  tacJvgcmäs»  abgestuft. 


Kig.  2').  Aigus-Motoren-Ci-s.  Die  hier  vorhandene  /ahnbreitc 
«•>n  30  mm  ist  wegen  der  gioisen  Amabl  t&  8a  PS.  berechtigt. 
Die  Kückwärlsrahit  mit  von  oben  einzuschlagendem  ZaJinrade  isl 
wohl  aufgrgehen  worden  Die  Kellen«  eilen  sind  fest  angekuppelt. 
Das  Differential-Kegelrad  liegt  sehr  frei  auf  der  Ave 


1 


Fig.  31,    N   A   O  Trakieur  mit  Seiltrcinimet. 
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Ra  32. 
Aulucir.  2  Zyl  ,  7.0  P& 


FiK  3% 
K,ch.Hiasici.2Zvl  B,«Pi, 


Fig.  34. 
<  olmnbaa,  2  Zyl..  13  PS. 


Fir.  35. 
IVcuville,  4  /vi.,  17  PS. 


Li 


Ute-;,  r^i 


n 


He.  M. 
Thoou,  :i./yl .  W  PS. 


Ffr.  « 

PawfcU,  4  Zyl  .  20  PS. 


Fig.  34  a. 

<  »lumi-u,  4  Zyl..  27  PS. 


<m=iU  eitel m 


— T- 
.LplJ 


4L 


ff 


n 
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FiK.  3s. 
Packard,  4  Zyl..  17  !'S 


Fig.  30, 
Marlini.  4  Zyl..  23  PS. 


Flg.  40 
Mfircdes.  4"7yl  .  11.1  PS. 


Fik.  41. 
Panhant.  4  Zvl..  14.3  PS. 


I 


i 


ifl 


: 


VI 


F,g.  42. 
;PMrce,  4  Zyl..  17  PS. 


F.K.  40«. 
Merced«,  4  Zyl .  17.5  PS. 


Fir.  41a. 
Panhard.  4  Zyl..«2l  PS. 


Ü 


a  □ 


Hl 

FiK  43. 

C.  G.  V  .  4  Zyl ,  21  PS. 


4J 


c 

EI 


4J 


Kig.  44. 
S.  &  M..  4  Zyl..'  22  PS. 


Fi*.  45. 
S.  &  M„  2  Zyl..  4*  PS. 
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letzten  zwei  umgekehrt  die  Verscbubvorgclegc  auf  Jcr  verlängerten 
Molorwclle  tragen-  Diese  Bauart  ergibt  meist  höhere  Zahn- 
radergeschwindigkeiten  und  ist  schwieriger  umzuschalten.  Das 
neuere  Opel-Darracti-Otriebe  ist  in  dieser  Hnuart  ausgetiihrt, 
wie  es  1905  auf  der  Ausstellung  erschien.  Die  Belastungen 
der  Zahnräder  bei  beiden  Arten  wollen  Sic  nach  •  k-r 
Tabelle  mittelst  der  Ycrhallmszahl  k  beurteilen.     Wir  sehen 


*k5  I  \  B4fi 

in    |  -  36 


»«eauvillc    .    IT   Ii  2.6    ".',4,5     79  4.5 

:       I.  Jj»J  L 

Thomas,..    19    l",3    "  5.15:  tltl    |s,15      Ski?  \] 


5.15 


Ptcrlen .  .  . 

20 

1 

22 
2t. 

5.15  93 

5.15 

24 

27 

5.15 

In 

.14 

5.15 

 l 

1  .ilumbia  .  . 

27 

'23.5| 

16 

3» 

:.,ir>  122 

34 

20 

5.15 

26 
28 

5.15 

IS 
3t. 

5.15 

Packard  .  .  . 

17 

ju 

24 

3U 

i  i 

23D 

28 

30 

4,85 

15  4.85 

Marlini   .  .  . 

23 

17,4 

34 
46 

5.13  280 

40 
4M 

3."» 

Jl 

'(36 

5.15 

ir. 

45 

5.1.".' 

X.  A.  d.  .  . 

II 

7.2 

22 
39 

XV»  60 

33 
26 

3  75 

II  35 

3.75 

-  4.23  130 
4] 

Adler  .... 

12 

8.7 

1K 

38 

3,5  125 

30 
26 

3.5 

18 
il 

4.0  200 

Allel  .... 

24 

17 

21 

42 

■».0 

32 

äl 

4." 

X 

43 

4.0  | 

dort  leider  sehr  grosse  Schwankungen,  obwohl  die  Vcr- 
lültnis/ahl  k  unter  gewisser  Beobachtung  der  Zalmgcschwindig- 

keiten  oder  besser   der    Anzahl    /ahn  • 

eingriffe    per    Sekunde         tä '  fcj  sehr  wohl  alle 

Einflüsse    erkennen  lässt, 

Auf  diesen 
l  instand 


Molor 

Iluchste 
L'cbcis. 

i.  Qmm 

2.  taug 

3. 

(i.ing 

l*  i  i  in  a 

SP 

E 

[i 

S— 

Iii 
,  m    l  cm 

k 

1  in 
z/z   _  k 

cm 

lin 

x  i  k 

cm 

1  i 

lin 

k 

Uvrrtdw  .  . 

1 1  1 

u 

42  4.5 
30  1.41 

37.7 

16  *  >  65 

4b  1.41 

LT.  4.5 
3<»  1.41 

36 
36 

4.5 
1.41 

Pjuhar 1    .  . 

11 

1.» 

52  !  4,3 
28  1.35 

■»  Sri!1» 

43|  | 

4M 

37 

4.3 

Pierce  .... 

17 

I3.fi 

26  5.15 

72 

12  Wim 

185.15 

26  1.62 

40  1.62 

34  1.62 

Ml  hül.N    .  . 

17,5 

15 

42  4,87 

:«>  r$i 

53 

4t.  I.72 

25  5.5 
39  1.72 

36  4,87 
36,1.53 

Paubard  .  .  . 

21 

20 

41  4.-T. 

35  H52 

92 

lökss  l37 

60,1.52 

26  4.85 
50|1.52 

36i4.85 
40  1.52 

C  G.  V.  .  . 

21 

17.3 

46  |  3.«» 
42  1 1,22 

130 

.4  4  5 
63  .41 

31 ;  3.9  | 
57  1.22 

40!  3.9  ! 
48  1.22 

S.  .V  M.   .  . 

22 

20.(. 

37  5.15 
27  1.62 

88.5 

W;y5ni 

4>.  1,62 

25;5.I5| 
3V  1.62; 

325.15 
32  1.62 

S.  .V  M.   .  . 

4H 

54 

40  6.25 
30  Ü94 

105 

186.25  )8j 

52  i.y* 

35lfi.25| 
3511.94! 

werde  ich  später  noch  wieder  zurückkommen.  Vorerst 
möchte  icb  die  verschiedenen  Hchclanordnungen  zur 
Umschaltuog  er- 
örtern. 

In  Fig.  46,  4", 
4S,  sehen  wir  tlic 
I  Ungl.)  Daimler- 
Schaltung.  Eine 
neue  Umarbeitung 
derselben  ist  die 
Konstruktion  Seck, 
welche  von  r'ise- 
oach  ausgeführt 
wird 

Die  Hebelan- 
onlnung  yon  läsc- 
nach,    s.   Irig.  49, 

Hebel  zu  vermeiden  und  die  Umschaltung  durch 
auf  einen  Knüpf  zu  bewirken.  Die  Konstruktion  ist  genau 
in  einem  Artikel  des  Herrn  Ing.  I.chmbcck  in  der  Zeit- 
schrift d.  M.  \(.  V.  (s.  Heft  ">  I.  J.(  beschrieben.  Kleine  Klauen  an 
der  Hauptverschub  welle  nehmen  das  eine  oder  andere  Zahnräder- 


Fig.  47.    Engl.  I>aimler-Wagen.    Aehnlich  wie 
die  Cannslatler  Wagen,  ab«!  ohne  die  Daimler 
llao.thcbclfilbiuug. 


bezweckt,  die 


axiale   Verschiebung  der 
Drurk 


Fig.  46.  Vertikal-  und  1  lorizoplulv-hnitt  durch  den 
(iclricbekditca  dei  engliaclien  Daimler- Wagen  1905. 
Hrmerkenswcit  ist  das  seur  frei  liegende  Kegelrad, 
die  feste  Oehiiuicvcrbindung  bis  zum  Keltenlae.cr 
s.  a.  Fig.  9.  10  und  die  Kettenräder  mit  ange- 
schraubten llremshändern. 


Fig  4*     F.ngl.  Daimler-Chassis, 
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jaai  mit.  l£s  werden  für  die 
Umschaltung  nur  kleine  Kräfte 
beansprucht,  wodurch  die  gante 
Konstruktion  leichter  gehaltet! 
sein  kann  und  eine  F.rleichleritnß 
lies  Wagens  eintritt  Itei  einer 
stärkeren  Warenart  mit  Ketten- 
antrieb steht  ein  Itoudendrabt  mit 
der  Umschaltung  in  Verbindung 
Durch  einfachen  Druck  auf  einen 
Knopf  des  Handbebels  werden 
die  R.idcrpaarc  in -gewechselt, 
sonst  ist  die  Bauart  eine  ganz 
normale.  Zu  erwähnen  ist  feiner 
die  Kenault-Umschaltiiug,  welche 
neben  dem  Vorschub  die  cvzen- 
trischc  Lagerung  der  Vorgclege- 

wellc  betätigt,  um  das  seitliche 
Finfädeln  tu  vermeiden. 

Zu  der  vorhin  berührte) 
Frage  der  I  ins.haltung  eines 
federnden  F.lemcntes  zwischen 
rotierenden  Massen  und  den  sich 
abwälzenden  Zahnrädern  ist  eine  solche 
Enaap  für  Motorräder  angewendet  wurden. 
Slüsse  zu   vermeiden.     Der  Zahnstern  ist 


Fig,  49.    Eitenacbor  Oliicbo  und  Schaltung 


Konstruktion  von 
uro  Geräusch  und 
federnd   mit  dem 
Zahnkranz  verbunden, siehe 

Fig.  ">o.     Für  grössere 

Kräfte  ist  diese  Kon- 
struktion nicht  gut  aus- 
führbar. 

Der  zuletzt  zu  be- 
trachtende l'unkl  ist  der 
Nutzeffekt.  länc  Art, 
die  Nutzeffekte  von  Wagen 
roh  festzustellen,  besteht 
in  dein  Unternehmen  von 
Bergfahrten  mit  gegebenen 
Motorpferdekräften  und 
Wapengewichten. 
Die  Geschwindigkeit  der  zehn  schnellsten  Wagen  bei  der 
englischen  Zuvcrlüssigkcitsfahrt  für  kleine  Wagen  stellte  sich 
bei  Frames  Hill  in  Steigungen  von  1  :  7  dar,  wie  es  die 
folgende  Tabelle  zeigt,  die  im  übrigen  auch  den  mechanischen 
Wirkungsgrad  gibt.  Um  den  Wirkungsgrad  festzulegen,  wurde 
ein  Wegwidentaod  von  fiO  Pfund  j>er  Tonne  angenommen  und 
der  Luftwiderstand  nach  der  Formel 

r  =  V  .  A.  0,0017 


Wagen  Nr. 

nach  An- 

Name 

Meilen 

Am.  PS 

PS«  Leistung 
m  Wagen 

Mech, 
Wirkung«- 

Kra,l 

t 

10 

Wolaeley 
De  Dion 

11  S 

6-5 

5-61 

86  25 

2 

22 

10  5 

60 

äl'i 

84.-40 

:t 

14 

Swift 

10  8 

7-0 

5  12 

7320 

4 

15 

Sur 

108 

70  - 

542 

77  50 

5 

18 

Siddcley 

102 

65 

5-16 

7'i40 

6 

20 

Wolsclrv 

Ii  h 

■V5 

4  75 

7310 

7 

26 

Swift 

«>5 

70' 

s-ao 

7375 

B 

30 

Croxted 

9-8 

80' 

5  1.3 

f.2M) 

" 

38 

Slar 

MW 

70« 

.V74 

H2'00 

10 

23 

De  Diun 

»3 

,  60 

424 

..075 

Zwei  /.s  linder. 


berechnet.  Darin  bedeutet  A  den  gr.isslen  Wagen. juerschnitt 
in  QttldrltiuSS  und  V  die  Geschwindigkeit  in  Fuss  pro  Sekunde. 

Besser  ist  es  jedoeb,  die  vorbanden  gewesenen  1  eber- 
seUuniiSverbältnissc  und  Motordimensionen  mit  in  der  Tabelle 
anzusehen,  um  Kontrollen  zu  haben.  Die  bei  den  Nennen  für 
kleine  Wagtn  in  England  ermittelten  Nutzeffekte  schwanken 
also  zwischen  So  und  M) "/,.  Dass  natürlich  Zufalligkcits- 
läktoren  mitsprechen,  ersieht  man  schon  daraus,  dass  beispiels- 
weise det  eine  de  Dion- Wagen  Sö  "  0  Nutzeffekt,  der  andere 
nur  i>ii"0  Nutzeffekt  ergab.  Auch  bei  diesen  Versuchen  sieht 
man.  dass  bei  neueren  Getrieben  die  Nutzeffekte  durch  Kugel- 
lagcrung  etr.  bedeutend  hoher  werden.  Mit  direktem  Eingriff 
und  Cardanübcrtragung  ergeben  sich  nach  einem  Versuch  des 
Vortragenden  bis  z.  lt.  So»/,  für  die  grösste  Geschwindigkeit, 
dagegen  wohl  nur  6.".%  für  die  kleine  Geschwindigkeit,  wie 
auch  beim  A.  C.  F.  für  die  normalen  Panhard-  und  Daimler- 
Wagen  ermittelt  wurde. 

Bei  Feststellung  der  Betriebskosten  eines  Automobils 
kommen  natürlich  auch  die  Getriebe  in  Betracht.  Durchschnitt- 
lich rechnet  man  — 4  Pf.  für  Benzin,  etw  as  mehr  für  Pneumatik, 
einen  gewissen  Teil  für  sonstige  allgemeine  Reparaturen,  und 
auch  einen  bedeutenden  Teil  fiir  Getriebe  Die  N.  A.  G.  bat 
bei  den  kleinen  Getrieben  von  10  PS  den  Bclastungskocffizient  k 
auf  00  liegen  beim  Vorgelege  und  sogar  auf  130  beim  kleinen 
«lang,  und  hat  sehr  gute  Resultate  zu  verzeichnen.  Bei  einem 
der  ersten  10  PS.  N.  A.  t".  Wagen,  den  ich  zwei  Jahre  zu 
beobachten  Gelegenheit  hatte,  sind  die  Zahnräder  nach  zwei 
Jahren  noch  ganz  wenig  abgenutzt  gewesen.  In  anderen  Fällen 
sind  oft  die  Getriebe  nach  U — T>  Monaten  leaput.  Bei  den 
Droschken  werden  die  widersprechendsten  Erfahrungen  gemacht 
Im  ganzen  beherrscht  man  das  Material  noch  nicht  genug.  Es 
linden  sich  noch  viel  überlastete  Zähne  und  nicht  richtig  oder 
gar  nicht  gehärtetes  Material.  Die  Ungeschicklichkeit  der 
Fahrer  ist  eigentlich  weniger  in  Betracht  zu  ziehen,  aus  dem 
vorgenannten  Selbstsrhutzgrundc. 

Der  Preis  des  Satzes  Zahnräder  im  Getriebe  ist 
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etwa  ir.t)-180M.,  gegenüber  den  Pneumatiks  mit  4(K)  — f.iiO  M„ 
al-o  ein  geringer  Faktor.  Ks  empfiehlt  sieh  deshalb,  das  beste 
Material  zu  nebaien,  das  ganz  andere  Helastungen  vertragen  kann, 
und  das  tiewicht  tunlichst  herabzumindern.  I>atauf  ist  heule,  wo 
die  Karosserien  immer  schwerer  gewählt  werden,  besonderer 
Wert  zu  legen.  Sind  nach  zwei  Jahren  die  Getriebe  dann  einmal 
zu  ersetzen,  SO  spielt  das  eine  verhältnismässig  nicht  so  grosse 
Rolle.  —  Die  Oekonomie  der  Zahnräder  ist  noch  so  wenig 
geklärt,  dass  daher  eine  gewisse  I  nsicherheit  der  Konstrukteure 
in  den  weit  von  einander  abweichenden  Werten  der  Tabellen 
(s.  S.  2D1)  gekennzeichnet  ist.  Gerade  hier  wären  aber  Nor- 
malien am  Platze,  um  die  Austauschbarkeit  der  Getrieberäder 
zu  erleichtern.  Die  betreffende  Grundlage  zu  schaffen.  Wäre 
einer  technischen  Versuchsanstalt  zur  Ausgabt  zu  machen.  l>ics 
wäre  eine  dankbare  und  weitreichende  Aufgaltc  lür  die  tech- 
nische Kommission  des  M.  M.  V.  Wenn  es  mir  gelungen  sein 
sollte,  durch  die  Hespreehung  der  Heiastungen  etc.  diese  Fta-e 
hier  zur  weiteren  Uearbeitung  im  M.  M. -Vereine  angeregt  zu 
haben,  so  würde  ich  mich  freuen,  einen  weiteren  Zweck  meine* 
\Ortragcs  dadurch  erfüll;  zu  sehen.*  — 

Herr  Geh.  Hat  Kumschottel  spricht  im  Namen  der  Ver- 
sammlung den  Dank  aus  für  die  sehr  wertvollen  und  inter- 
essanten Mitteilungen  des  Vortragenden.  Die  Versammlung 
hatte  bereits  durch  lebhaften  Beifall  ihrer  Befriedigung  Ausdruck 
gegeben. 

Herr  Ing.  Fladrich  richtet  an  den  Vortragenden  die 
Frage,  ob  der  „direkte  Kingrill*  in  jedem  Falle  zu  empfehlen 
sei,  da  beispielsweise  die  Firma  de  Dion-B'niton  ihn  bei  ihren 
Getrieben  nicht  anwende,  ferner,  welche  Ursachen  den  „loten 
Gang*  im  Getriebe  herbeiführen  und  w  ie  dieser  abzustellen  sei. 

Herr  I n-.  Sc h w  cn  kc:  , Für  Gebrauchsweisen,  welche  im 
St.nlt-  odet  ebenen  Lamlverkehr  laufen  and  bei  geringen  Motor- 
stärken den  direkten  Eingriff  auch  überall  dort  anwenden  können, 
wo  nur  bis  P*  km  Geschwindigkeit  zulässig  siod.  kann  man 
den  direkten  F.ingrill  unbedingt  deshalb  empfehlen,  weil  nur 
n<  ch  das  Kegelrad  in  Arbeit  ist  und  das  Geräusch  an  sich 
vermindert  und  vom  Getriebekasten  auf  die  Hinterachse  ver- 
legt wird.     Hei  Wagen  dagegen,   welche   in   sehr  bergigem 


Terrain  fahren  oder  in  Städten,  wie  z.  It.  Nürnberg,  verkehren, 
wäre  der  direkte  Eingriff  zu  vermeiden,  weil  er  bei  der  kleineren 
Geschwindigkeit  um  mindestens  lü'/o  geringeren  Nutzeffekt 
herbeiführt,  I  »as  erwähnte  erste  Darrac.pGetriebe,  elwnso  das 
Fxpress  Gelriebe  haben  in  Verbindung  mit  der  Kegelradhinter- 
achse  bei  Rcigfahrtcn  wohl  7.">— HO0/,  Nutzeffekt  gegenülier 
65—70a/s  bei    den    tietrieben  mit  direktem    Fingriff.  Das 


Fi«.  51.  Di  on-Bo«  Ion-Getriebe. 

de  Dion-Houton- Getriebe  (s.  Fig.  51)  hat  deswegen  bei 
der  Bergfahrt  von  Froiues  Hill  |s.  d.i  auch  s<>  guten  Nutzeffekt 
gezeigt.  Dass  die  Firma  damals  überhaupt  nicht  direkten  Ein- 
griff bauen  wollte,  liegt  in  der  Eigenart  der  Anwendung 
mehrerer  Frikltonskupplungen  für  mehrere  Geschwindigkeiten 
und  in  dem  Zusammenbau  des  Getriebes  mit  dem  Kegelrad  am 
Chassis,  während  die  Kraft  durch  zwei  Cardanwcllen  auf  dir 
Hinterräder  übertragen  wird.  Hierdurch  ist  ein  gewisser  Raum- 
mangel im  Getriebe  bedingt,  der  durch  direkten  (angriff  nur 
noch  verschlimmert  wurde. 

Zur  Vermeidung  von  »totem  Gang*  in  Gelriebewcllcn 
müsse  man  sich  wie  überall  im  Maschinenbau  an  die  Inne- 
haltung gewisser  Flächendrücke,  die  den  Materialien  zuträglich 
sind,  binden,  dann  würden  zu  schnell  defekt  werdende  Keil- 
verbindungen  aufhören.  Ferner  dienten  dazu  die  grosseren 
Schwungmassen  der  Motoren  und  die  zunehmende  Anzahl  der 
Zylinder  derselben,  so  dass  bei  modernen  Zweizylinder-Motoren 
wohl  kaum  noch  das  Geräusch  der  auf  beiden  Seiten  zur 
Anlage  kommenden  Keile  vernehmbar  wird.  Bei  Einzvlindcr- 
Motorcn  könne  man  dazu  die  Spiralfcdcikupplung  verwenden, 
wie  solche  in  der  Zeitschrift  des  M.  M.  V.  (Heft  XXIV,  Jahr- 
gang 1903)  beschrieben  wird.* 
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Dil.  Mammlb. 
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=  Erfolge  = 

des 

jVIichelin 

pneumatik 


Im  Laufe  des  Jahres  1904  haben  die 

P  neumatik  Michelin 

die  ersten  Preise  In  allen  Landern  errungen: 

31  Man  19M  Rotnichlld  ..Coup. ••  M  Mal  ll«C»iueloiip  Leubat  ,Co»M"  15  S«plei»»«r  1904  Cantiuna  ,.C»U»(" 
I  leri  UM     De  Ce.er,  YttfuiUu!  UKwESSL    ..'        1  0t"l"r  lW  »«««.rWli 

Weltausstellung  St.  Xouis  höchste  Auszeichnung  Grand  prix. 
MICHELIN  &  C1E,  Frankfurt  a.  M. 


EUGEN  MARCUS 

Hofjuwelier 
BERLIN  W.,   31  Unter  d.  Linden.     .  , 


Th.  Ledercr  &■  Co. 

BERLIN  0.  1J,  Wanchauerplatz,  Hochbahn  bogen  IS 
Filiale  Weidendamm  1 

Reparaturwerkstatt  für  Motorwagen  und  -Boote  aller  Syslese. 

Cannstatter  Personal,  daher 
Spezialität  Daimler-Mercedes. 


GarSBre  Vertreten«..  Liger  und  Einbau 

  Meinet -Eleklneeher  ZUndippirate  Mr 

Oel  Erntt  Eleemann  4  Ca.,  stattftri. 

Raaatfeacbfi    Amt  vi  l.  Nu 


Ersatzteile 
Benzin 


Motor- Boote  jeder  Art    !  Schuster&Cie. 


tpraiell  Stahlboote 

luut  |i(«t.«.rl 


Stralau 

Tunet*hlra**P  44/17 


Tnrminius-buttpumpen 
n  und  Kontrollkassen 


sind  als  vorzüglich 
überall  anerkannt. 


Gebr.  Blankenagel,  Bielefeld. 


I^CpclPcltur-  *ür  sämtliche  Motore 
Werkstatt       H  Kersten 

▼  ▼^t."   »\ -3  BRRLIN,  Oeorgenkirchstr.  12. 


Herrmänn 
hqffmrhh 

HOFLIEFERANT 

BERLIIf  *FRIEDR1CH«STR* 

■  50/51  ■ 


RUaSRÜ-STUNGEH 


Inserate 


für  Nummer  t)  müssen  bis  längstens  10.  Mai 
in  unserem  Besitze  sein. 


n.u  s.  |yuf> 
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0 
0 

0 


WerkzeuRgussstahl  -  Fabrik 

Felix  Bischoff,  Duisburg  a.  Rhein. 

9  J 


3t  I 


Fabrik«  (/f'B\)  Marke 


SPEZI  AL- AUTOSTAHL 


(Chrom-  and  NI«k«ll«olarung*B) 

für  Mglarwallan.  LauraeM«»,  Zitiarldtr.  Wacksalaatrlag«.  RallMrller,  ««IMn.  Veittllkaaal  um  an<l*ra  los't  kaanaanielita  Autatall» 
Der  311kl  wird  ■«••kl  In  Silke*,  oll  I«  ficsnnitrt  (••okalafelwi  Stileken,  M«t«rw»llkn  um)  Luiickeen  liMk  I artig  bearbeitet  «clialan 

Spezlal- Stahle  zum  Bearbeiten  des  Autostahlea. 


Vergaser 

^                          0.  R.  G.  M. 

mit  sichtbarem Brnzlnsfand  U.Drosselung 
■j    -v      Zweiräd«r  u.  UNtoMObilc. 

Cenirilugalpumpen  nriesten  Systems 
1                     Oelapnarale  etc. 

J.  Schmitz  l  Co. 

Höchst  a.  M. 

Ariiuitiircaifjibi  ik. 

•  1 —                         ■   —  '  ]• 

»        3  —  25  M.     V             BERLIN              *     Geaeltackaft«  | 

•  • 

•  frledrlch- Strasse,  «tginObar  dem  Ceimol-BohnM.  • 

•  « 

•  Natts  den  Automobil» Garigen  In  den  SttdtbaJinbogen  der  Georgensir.  • 
•  , — 1« 

ttttenr«br>k  rQr  Automobil.^ 


Gebr.  Serieller 


'«et. 


BERLIN  N.  37.  Kastanien -Alle«  77. 
Spmalliäi:   Nrjjjgr  Mtj  Loiiaupmurt  ♦  Erstklassig»;  fiirlltii. 


3'*  mm 


.Uta  am  Lager. 


r'rrnipirch«r: 
Aal  III.  Nd.  3563. 


Äulo  mobil -Zubehör 


Enßrros 


En  detail 


Export 


Die  MWti  PreUliat«  1903.  58  Saiten  atark,  tat  soabni 

erachieDto. 

Billigste  Bezugsquellen  für  Fabriken 
und  Wiederverkauf. 

Coulante  Bedingunsren. 

Georg  Speier,  Berlin  HO,,  ^SXk. 


Aachener 
Stahlwaarenfabrir 
iclirn  Bfsfibctvift 


9  Fafnir  © 


L'it.. 


Zciiiclintl  <li-s  Miti«  lriiru|).iiv  Inn  M.x.iru.i^.  n  V«  n  ins. 


i'H.r,.  [i,-it  > 


AUTOMOBIL  -  VERTRETUNG 

Vertretung  i'inn  deutschen  Autoinuhillalmk  ist  noi  h  an  einigen  ^rn-srren  Plätzen  zu  vergelten. 

Angebote  unter  A.  G.  100  befördert  die  Expedition  dieses  Blattes. 


i 


Progress- 

Motorrad 


3  goldene  Medaillen 
für 

Betriebssicherheit. 


Seil  4  J«hren 
bewahrte 
Magnet-  Zündung 


Seuialiuucllc  Nctlicil: 


Progress- Leerlauf -Kuppelung 

mit  ng  vt'i»  <-ei  l.itik-Uti^e  Mit. 

ProSress-Mütoren  und  Apparatenbau  G.  m.  b.  H. 

Charlottenburg. 


Mitteleuroi&lftcher  Motorwagen -Verein. 

Versicherung! 

Ihn  Viit'iu  bat  mh  <U-m     AU(r«lil<*i B«n  dcatuchcii  Ver- 
ktcheriBga- Verein  lu  Stnttcnr."  und  uiil  der  ..Transport- 
Ver»iclie>rnnps.\kl..i;e».  Aarripitlna    In   Köln-  UeHingrragen 
iti    teel  hc  den  Mitgliedern  de»  JI.  M.-V.  eibeMichc 

Vul teile  dickem. 

Anträge  sind  an  die  OeschSftsstelle  des  Vereins, 
Abteilung  für  Versicherungen,  zu  richten. 


Betzins  Universal -Auto -Brille 

Modell  1905 

l  nübertrtfflich 
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Automobilsorgen. 

Von  Generalmajor  z.  D.  O.  Becker. 


Am  zweiten  Ostertag  ereignete  sich  in  Köstritz  i.  S.  ein 
schwerer  Unglücksfall;  ein  dreijähriges  Kind  wurde  am  hell- 
lichten Tag  durch  ein  Automobil  überfahren  und  getötet. 

Die  Zeitungen  berichteten,  dass  die  Insassen  des  Autos 
versucht  haben,  durch  fliichtähnlichcs  Davoneilen  sich  der  Ver- 
antwortung für  den  Vorfall  zu  entziehen.  Welche  Entrüstung 
ein  solches  Gebahren  in  allen  Schichten  der  Bevölkerung  und 
nicht  zum  wenigsten  in  Autlerkreisen  hervorgerufen  hat,  ist 
.«attsam  zum  Ausdruck  gebracht  worden. 

Mittlerweile  hat  der  Besitzer  des  Automobils  sich  gemeldet, 
es  ist  der  Rechtsanwalt  Dr.  W.  Abrahamsohn  in  Herlin.  Dem 
mir  zugestellten  Bericht  dieses  Herrn  über  den  Vorfall,  der 
ersten  authentischen  Erklärung,  wie  der  Verfasser  sie  nennt, 
wird  entnommen: 

.Bei  der  Ausfahrt  aus  Köstritz  lief  der  W;igen  bei  aus- 
geschalteter Maschinenkraft  mit  etwa  doppelter  Taxameter- 
gesehwindigkeit  auf  der  sanft  geneigten,  menschenleeren  Land- 
strasse bergab.  Zahlreiche  Spaziergänger  bewegten  sich  auf 
besonderen  Fusswegen  rechts  und  links  der  Chaussee.  Plötzlich 
lief  ein  neunjähriges  Mädchen  kurz  vor  dem  Automobil  quer 


über  die  Strasse.  Durch  Bremsen  ward  die  Fahrgeschwindigkeit 
ermässigt,  und  das  Mädchen  gelangte  glücklich  hinüber. 

Da  schien  dieses  Mädchen  bewusst  zu  werden,  das-  <•« 
sein  dreijähriges  Schwesterchen  auf  der  anderen  Strassenseile 
unbeaufsichtigt  zurückgelassen  hatte,  es  stutzte,  kehrte  um  und 
lief  wieder  auf  den  Wagen  zu. 

Unterdessen  war  das  dreijährige  Kind  in  kindlichem  Un- 
verstände seiner  älteren  Schwester  nachgelaufen  und  unter  den 
Wagen  geraten. 

Die  Insassen  des  Fahrzeuges  hatten  das  Vorbeilaufen  de« 
grösseren  Mädchens  wie  auch  das  Anlaufen  des  Kindes  bemerkt; 
sie  wussten  im  Augenblick  nicht,  wo  das  Kind  geblielwn  war, 
und  erhoben  sich  von  ihren  Sitzen,  um  —  erfolglos  —  Umschau 
zu  halten.  Frau  Abrabamsohn  verlangte  das  Anhalten  de« 
Wagens,  der  Besitzer  befahl  es,  der  Lenker  aber  schaltete  die 
Maschine  ein  in  die  grosse  Geschwindigkeit,  und  das  Auto- 
mobil eilte  davon,  weil  er,  der  Lenker,  sich  nicht  „totprüge't  - 
lassen  wolle.  Der  weiteren  Versicherung  des  Lenkers,  es  sei 
nichts  passiert,  und  er  habe  beide  Mädchen  unverletzt  gesehen, 
will  Herr  Abrahamsohn  trotz  des  in  dein  Verhalten  des  Lenker« 
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liegenden  Widerspruchs  Glauben  geschenkt  haben.  In  diesem 
Glauben  hat  er  es  auch  unterlassen,  wenigstens  hei  «1er  nächsten 
Polizeibehörde  seine  Adresse  anzugehen  und  sich  für  die  V  er- 
antwortung bereitzustellen.  Die  Meldung  ist  aber  erfolgt,  sobald 
Herr  Dr.  Abrabamsohn  von  dem  tatsächlichen  Unglück  Kenntnis 
erhalten  bat." 

Inwieweit  den  Lenker  und  die  Insassen  des  Wagens  für 
diesen  Unglücksfall  ein  Verschulden  trifft,  wird  die  gerichtliche 
Verhandlung  klarstellen,  und  die  Schuldigen  werden  die  Folgen 
ihres  Verschuldens  zu  tragen  haben;  wir  unsererseits  müssen 
uns  bis  dahin  eines  Urteils  übet  die  Schuldfragc  enthalten.  Auf 
das  Verhältnis  des  Lenkers  zu  seinem  I  tienstherm  und  seinen  : 
Ungehorsam  dem  Ilaltebefehl  gegenüber  komme  ich  weiter  unten 
zurück. 

Ein  jeder  Autler  weiss  aus  eigener  Erfahrung,  wie  leicht 
ein  Unfall  auch  ohne  eigenes  Ver-ehuldcn  eintreten  kann,  und 
welche  Aufmerksamkeit,  ja  welche  Selbstaufopferung  oftmals 
dar«  geboren,  um  einen  drohenden  Unfall  zu  vermeiden. 

Welcher  Automobilist  hat  es  nicht  erlebt,  dass  Kinder 


bs 


Frauen   zaudernd  und   ratlos  vor  dem  heran- 


nahenden Gelahrt  wie  kopflose  Hühner  auf  der  Strasse  hin- 
und  hertlattertcn.  Wem  haben  sich  bei  der  Fahrt  nicht  schon 
halbwüchsige  Jungen  in  len  Weg  ge-deKt.  um  im  letzten  AuffM* 
blick  hohnlachend  zur  Seite  zu  springen,  ganz  zu  schweigen 
von  den  auf  der  Strasse  spielenden  Kindern,  die,  mit  ihrem 
Spiel  beschäftigt,  den  Ruf  der  Huppe  nicht  achten  oder  (link 
noch  ihren  entlaufenen  Reifen  oder  den  Hall  von  der  Strasse 
vreghlüchcn  wollen.  Litern  und  Lehrer  -ollten  es  nicht  unter- 
lassen, die  Jugend  immer  und  immer  wieder  zu  warnen  und 
\on  solchen  Wagnissen  zurückzuhalten.  Auch  grössere  Knaben 
beteiligen  sich  gar  gern  an  solchem  Unfuge.  Erst  vor  wenigen 
Tagen  lief  in  Schönwalde  bei  Spandau  ein  etwa  14  jähriger 
Bursche,  der  am  rechten  Arm  einen  Korb  trug,  also  nicht  un- 
beschäftigt war,  auf  40  Schritt  Entfernung  vor  mein  Automobil, 
'egte  seine  Mütze  mit  ausdrucksvoller  Handbewegung  auf  den 
l-.ihrdoimi  nieder,  damit  ich  sie  ül>erfahre,  und  beobachtete, 
nachdem  er  zur  Seite  gesprungen  war,  mit  Vergnügen  den 
Effekt  seiner  Bemühung. 

Auf  der  gleichen  Fahrt  trat  in  dem  Dorfe  Marwitz  ein 
anderer  llursche  nahe  an  meinen  Wagen  heran  und  wart  einen 
leeren  Sack  unter  die  Räder. 

|eder  Autler  hat  zu  kämpfen  mit  dei  1  >s-/,iplinlosigkeit 
der  Kutscher,  die  schlafend  oder  gar  betrunken  auf  ihren  Wagen 
liegen  und  bei  dem  Ertönen  der  Huppe  —  wenn  sie  solches 
überhaupt  »ernennten  —  plötzlich  in  die  Höhe  schnellen,  heftig 
an  den  bisher  schlapp  verhängten  Zügeln  reissen  und  ihr  u 
Iferde  in  Unruhe  versetzen.  Dutzendweise  begegnen  «lern 
Autler  in  dunkler  Nacht  die  unbeleuchteten  Wagen  der  ver- 
kehrenden I-andleute,  die  in  Schlangenlinien  auf  der  Landstrassc 
hin-  und  herpendcln  und  <lann  plötzlich  und  überraschend  im 
Lichtkegel  der  Automobillaterne  auftauchen.  In  20  Falten 
weichen  —  wenn  sie  überhaupt  den  Versuch  des  Ausbieger.- 
unternehmen  —  die  ländlichen  Wagen  wohl  zehnmal  nach  der 
■  i'.-  heu  Seite  aus,  und  von  zwei  aufeinanderfolgenden  Wagen 
biegt  oft  genug  der  eine  nach  rechts  aus,  der  andere  dicht- 
t.>lgende  nach  links.  Wie  oft  beginnt  ein  Fahrzeug  die  Aus- 
weichebewegung nach  der  einen  Seite,  um  dann  plötzlich  und 
unversehens  nach  der  entgegengesetzten  Seite  hinüberzulenken. 
I>a  sind  Ruhe  und  Umsicht,  Entschlossenheit  und  Geduld1 
vonnoten. 


Gelingt  es  aber  dem  Autler  nicht,  jeglichen  SchaJcn  zu 
vermeiden,  dann  ergiesst  sich  der  Zorn  auf  sein  oft  unschuldiges 
Haupt.  , 

Bei  der  grossen  Menge  ist  der  Autler  stels  der  schuldige 
Teil;  manchmal  ist  er  es  auch  in  der  Tat. 

Vielfach  tragen  Ungeschicklichkeit  in  der  Führung  der 
Maschine,  scharfes  Vorfahren  im  ungeeigneten  Moment,  L'n- 
entschloSM-nheit  und  mangelhafte  Berücksichtigung  der  obwalten- 
den Verkehrsvcrhältnisse,  vielfach  auch  direkte  Rücksichtslosig- 
keit die  Schuld  au  unliebsamen  Vorfällen  aller  Art. 

Las  Steuern  eines  Automobils  erscheint  bei  dem  ersten 
Versuche  als  eine  Sache  der  einfachsten  Art.  t*er  Wagen  folgt 
gehorsam  dem  Steuerrad  nach  rechts  und  lir.ks,  die  Geschwindig- 
keit des  Fahrzeuges  wird  prompt  geregelt  durch  die  Bewegung 
eines  Hebels,  ein  einziger  k'uek  zieht  alle  Bremsen  an,  und  der 
Wagen  steht  still  auf  der  Wegclängc  von  wenigen  Metern. 

Alles  geht  wie  am  Schnürchen.  Man  setzt  sich  ans 
Steuer  und  gondelt  los;  erst  langsam  und  hedächtig;  dann 
kommt  die  mittlere  Geschwindigkeit  und  schliesslich  die  gms-e, 
die  vierte.  Ein  paar  Stunden  Uebung  und  dann  hinein  ins 
Examen  zur  Erlangung  des  behördlichen  Fahrscheines.  Auch 
■  las  gelingt.  Nun  i-t  der  Automobilfahrcr  fertig,  und  im  He- 
wusstsein  der  eigenen  Fahrkunst  und  der  Leistungsfähigkeit  der 
Maschine  geht  es  hinaus  in  die  Welt. 

I>ic  Schnelligkeit  der  Fahrt  berauscht,  immer  noch  werden 
der  Gangart  ein  paar  Kilomelerchen  zugelegt,  insbesondere 
wenn  die  Landstrasse  sich  neigt. 

t'ela  va  bien,  pourvu  <[uc  cela  dure  —  sagt  der  franzö- 
sische  Dachdecker  nach  Bismarcks  Rede  von  Anno  1S87. 

Bei  der  Durchfahrt  der  Ortschaften  wird  altgestoppt,  die 
Fahrt  auf  die  Hälfte  der  Geschwindigkeit  erniäs-igt  —  ganz 
langsam  —  Drosch  kentern  po,  denkt  der  Autler  —  und  die  Zu- 
schauer schreien  über  die  rasende  Fahrt. 

Da>  sind  die  Unerfahrenen,  denen  da--  Bewusstsein  ihier 
Fahrgeschwindigkeit  abhanden  gekommen  ist,  die  wilden  Autler 
wider  Willen.  Sie  sind  meist  kurabel  und  werden  vorsichtiger 
von  Fahrt  zu  Fahrt.  —  Tritt  einem  ungeübten  Autler  bei  be- 
liebiger Fahrgeschwindigkeit  plötzlich  etwas  Unvorhergesehenes 
entgegen,  das  ein  schnelles  Eingreifen  erfordert,  mussersien  dann 
erst  besinnen,  welcher  Hebel  zu  ziehen  ist,  oder  auf  welchen  Knopt 
er  zu  drücken  hat,  kommt  er  zu  spat  mit  seiner  Einwirkung,  oder 
vergreift  er  sich,  dann  ist  der  Unfall,  der  Zusamnienstoss  schon 
da,  in  den  Folgen  um  so  unheilvoller,  je  grösser  die  Ge- 
schwindigkeit des  Fahrzeuges  war,  und  je  grösser  das  Gewicht 
desselben  ist. 

Ein  hastiges  Bedienen  der  Maschine  aber  rmiss  vermieden 
weiden.  Wie  oft  schon  haben  ein  zu  hastiges  Eingreiten  in 
den  Gang  des  Wagens,  ein  plötzliches,  energisches  Bremsen 
oder  ein  zu  scharfes  Herausrcissen  der  Vorderräder  aus  der 
Fahrtrichtung  bei  grosserer  Geschwindigkeit  das  Fahrzeug  zum 
Ueberschlagen  gebracht,  und  mit  gebrochenem  Genick  lag  der 
Schnellfahrer  unter  oder  neben  dem  Wagen.  Die  Sehnclltabre-r 
gefährden  meist  nur  -ich  -elbsl,  die  Rücksichtslosen  gefährden 
andere 

Den  Unverbesserlichen  sollte  der  Fahrschein  entzogen 
werden. 

Erstes  Erfordernis  für  die  Strassenfahrt:  nur  wirklich  go- 
ühte,  rücksichtsvolle  und  ruhige  Fahrer  auf  dem  Fahrbock  des 
Automobils.  Sitzt  ein  solcher  droben,  und  bleibt  Unfug  bei- 
seite, so  ist  das  Automobil  das  .sicherste  Fahrzeug  der  Weif. 
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Aber  tätlich  werden  neue  Automobilen  in  Dienst  gestellt, 
Jas  geht  jährlich  jetzt  in  die  Tau.sende  hinein. 
Woher  die  Lenker? 

Diese  Frage  führt  uns  zu  einer  der  bedenklichsten  Seiten 
des  heutigen  Automobil wesens,  und  in  dieser  Minsicht  sind 
Besserung  und  Abhilfe  dringend  geboten. 

In  früheren  Jahren  wurden  schnellfahrende  Automobilen 
meist  gekauft  von  Personen,  die  es  liebten,  selbst  das  Steuerrad 
zu  führen.  Aus  der  Fabrik  wurde  in  der  Regel  ein  Chauffeur 
mitgegeben,  der  den  Neuling  die  Maschine  zu  beherrschen  lehrte. 
Tüchtige  Herrenfahrer  bildeten  sich  aus,  die  bald  genug  auch 
die  Leistungen  ihrer  Chauffeure  zu  beurteilen  wussten,  ja  ihre 
Leute  selbst  anzulernen  vermochten.  Aus  den  Fabriken  kamen 
wohlempfohlcne,  erfahrene,  werkverständige  Männer  in  die 
Stellen  der  Chauffeure,  deren  Besoldung,  ihrer  handwerksmäßigen 
Leistung  entsprechend,  nicht  unbedeutend  sein  konnte.  Heut- 
zutage ist  das  Herrenfahren  etwas  aus  der  Mode  gekommen, 
die  vielfachen  Scherereien  auf  der  Strasse  ich  erinnere  nur 
an  die  mehrfach  öffentlich  besprochenen  Automobil-  und  Rad- 
falirfallenbetriebe  —  verleidete  es  den  Herren,  selbst  den  Lenker 
zu  machen.  Und  damit  verliert  sich  das  Interesse  an  der 
Maschine. 

Hunderte  von  Automobilen  werden  gegenwärtig  gekauft 
von  Personen,  die  sich  fahren  lassen,  und  die  glauben,  genug 
zu  tun,  wenn  sie  einen  professionellen  Lenker  auf  den  Fahr- 
bock setzen.  Oftmals  ist  dieser  Lenker  nunmehr  der  Gebieter 
des  Wagens;  an  Sachverständigkeit  seinem  Dieustherrn  über- 
legen, schlägt  er  dessen  Anordnungen,  wenn  sie  ihm  nicht 
passen,  in  den  Wind  und  tut,  wa-s  er  will. 

Zu  dem  einträglichen,  abwechselungsrcichen  und  meist 
nicht  mühevollen  Geschäfte  eines  Autolenkers  melden  sich  Krethi 
und  Plethi.  Wem's  in  der  Werkstatt  und  am  Schraubstock  nicht 
behagt,  ob  er  etwas  vom  Maschinenwesen  versteht  oder  nicht, 
sucht  als  Autolenker  anzukommen  und  kommt  bei  dem  herr- 
schenden Heilart  und  der  grossen  Nachfrage  auch  an.  So  hat 
sich  in  den  letzten  Jahren  unter  die  Zahl  der  professionellen 
tüchtigen  und  zuverlässigen  Autolenker  ein  Prozentsatz  un- 
geeigneter liltmente  hineingeschlichen,  der  in  wildem,  rücksichts- 
losem Drauflosfahren  seine  Schneidigkeit  zu  bewähren  sucht 
und  durch  sein  Verhalten  das  Automobilfahren  diskreditier. 
Wie  mancher  Aiitomobilbesitzer  hat  mir  schon  geklagt,  welche 
Not  er  mit  seinem  Lenker  erlebt,  und  wie  ihm  der  Besitz  des 
Automobils  durch  solche  Leute  verleidet  wird. 

Diese  unzuverlässigen  Personen  müssen  aus  dem  Lenker- 
stand wieder  entfernt  und  ferngehalten  werden,  soll  nicht  das 
gesamte  Autnmobilwesen  schweren  Schaden  erleiden  und  in 
Entwicklung  gehemmt  werden. 


Und  das  führt  mich  zurück  zu  dem  Fall  Dr.  Abraham- 
sohn. Ob  der  Lenker  bei  dem  Verhalten  der  Kinder  das  Un- 
glück hätte  vermeiden  können,  lasse  ich  dahingestellt  sein  — 
aber  das  Benehmen  nach  dem  Unfall  ist  keinesfalls  zu  billigen. 

Die  Dame  verlangt  zu  halten,  der  Besitzer  befiehlt 
aber  der  Lenker  schaltet  die  grosse  Geschwindigkeit  ein  und 
macht  sich  mit  den  Insassen  auf  und  davon. 

Der  Besitzer  besitzt  nicht  Autorität  genug,  um  die  Befol- 
gung seines  Befehls  durchzusetzen.  Inzwischen  sind  noch  andere 
Strassen  Vorgänge  bekanntgeworden,  dcrenlhalben  sich  der  Lenker 
vor  Gericht  zu  verantworten  haben  wird.  Ks  wild  sich  viel- 
leicht zeigen,  in  welche  Ungelegenheiten  ein  Automobilbesitzer 
kommen  kann,  wenn  er  den  Fahrbock  einer  wenig  geeigneten 
Person  anvertraut,  und  welche  peinliche  Sorgfalt  er  bei  der 
Auswahl  des  Lenkers  anzuwenden  gesetzlich  verpflichtet  ist. 

Aber  woher  nehmen.'  Und  wie  kann  der  Arbeitgeber 
sich  von  der  Zuverlässigkeit  und  Geeignetheit  des  Arbeitnehmers 
für  solch  verantwortlichen  Posten  überzeugen?  Gute  und  zu- 
verlässige Lenker  heranzubilden  und  zur  Verfügung  zu  stellen, 
sie  dauernd  zu  überwachen,  ungeeignete  Elemente  aus  dem 
Lenkerstand  zu  entfernen,  das  ist  zurzeit  die  dringendste  Auf- 
gabe aller  am  Automobil wesen  interessierten  Personen. 

Der  Erkenntnis  dieser  Aufgabe  haben  sich  auch  die  im 
deutschen  Automobilvcrband  zusammengeschlossenen  Autler- 
clubs nicht  entzogen.  Auf  dem  Automobiltag  in  Breslau,  August 
1904,  ist  eine  Satzung  angenommen  worden,  durch  die  die 
sämtlichen  Vereine  als  eine  ihrer  Aufgaben  anerkennen,  die 
Heranbildung  tüchtiger  und  zuverlässiger  Automobilfahrcr  zu 
betreiben. 

Die  sich  bewährenden  Lenker  sollen  zu  Fahrern  der 
Clubs  ernannt  werden  und  als  solche  Diplom  und  ein  Er- 
kennungszeichen erhalten,  ähnlich  wie  solches  der  Deutsch- 
Österreichische  Alpenverein  seinen  tüchtigen  Bergführern  ver- 
leibt. I  >ic  Fahrer  sollen  andauernd  unter  der  Kontrolle  der 
Clubs  verbleiben,  und  durch  periodische  Veröflentlichung  der 
Listen  soll  eine  Art  Stellenvermittelung  geschaffen  werden. 
Diese  Organisation  ist  im  Werden,  und  es  ist  zu  hoffen,  dass 
durch  eine  intensive  Arbeit  auf  diesem  Gebiete  dem  berechtigten 
Verlangen  des  Publikums  auf  Beseitigung  der  wilden  Autelei 
wie  dem  Bedürfnis  der  Automobilbesitzer  und  der  ehrenwerten 
Automobilfahrersihaft  Rechnung  getragen  wird,  und  dass  die 
„wilden  Autlcr"  mehr  und  mehr  von  der  Bildfläche  ver- 
schwinden. 

Hierzu  nach  Kräften  l>«izutragen,  ergeht  die  Bitte  an  alle 
Auller  und  alle  Interessenten  einer  für  unsere  Volkswirtschalt 
unentbehrlichen  Weilerentwicklung  des  Automobils. 


B.  Konzession  zum  Betriebe  von  Automobllfahrten  Ittr 
Personen-  und  Oeplckverkehr  zwischen  Cralova  und  Bechct, 
sowie  Segarcea  und  Beehrt.  Der  Ingenieur  N.  N.  Fraiostiteanu  &  Co. 
in  Craiova,  Strada  Unirec  No.  I.  hat  von  dem  DistrikUratc  des  Distrikts 
Dolj  tRiiroioicn)  in  Craiova  die  Komeision  zum  Beiriebe  von  Anlo- 
mobilfahrien  für  Personen-  und  Gepäckverkehr  zwischen  Craiova  und 
Bcchot  (an  der  Unnau!,  sowie  Segarcea  (Station  der  Eisenbahnlinie 
Craiova  —  Calafai)  und  Bechct  auf  die  Dauer  von  10  Jahren  definitiv 
erhallen. 

Die  Bildung  eines  Pariser  Konsortiums  mit  einem  Kapitale  von 
700  000  Krs.  ist  in  die  Wege  geleitet. 

Deulsrbo  Automobilfabrilten  können  eventuell  Gelegenheit  zum 
Absätze  Ton  Kraftwagen  linden. 


Ii  Zolltarifentscheidung  In  Danemark.  KabiTad-  und  Motor- 
Draisinen  sind  nach  T.-No.  '.'(O  mit  10  Keichstalern  =  20  Kronen  für 
das  Stück  ru  verzollen;  der  Umstand,  dais  in  der  Draisine  etwa  ein 
Motor  angebracht  ist,  wodurch  sie  sich  von  selbst  bewegt,  ist  auf  die 
Tarificrung  ohne  Eintluss. 

tt.  Die  englische  Motorwageutabrlkatlon.  Während  dei 
letzten  neun  Jahre  wurden  in  Grossbritannien  ca.  51000  Motorwagen  un  • 
Motorräder  in  Verkehr  gebracht,  wovon  ungefähr  3500  geschäftlichen 
Zwecken  dienten.  In  Hinningham,  einem  Ilauptsilze  dieser  Industrie, 
herrscht  nach  einem  von  Ende  Min  laufenden  Jahres  datierten  Ke- 
uchte gute  Nachfrage  für  billige  Maschinen,  ohne  das*  deshalb  der 
Absalt  der  besser  qualifizierten  anf  Schwierigkeiten  stossen  würde. 
Dagegen  nimmt  die  üelicblheit  des  Xloinrradcs  im  Gegensätze  jum 
Automobil  ab. 
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bes  bateaux  automobiles  ä  pe 
Von  r^end  Champly, 

Dci  Verfasser,  dessen  Werke  wir  schon  öfter  zu  be- 
sprechen ( iclegcnhcit  hatten,  will  in  diesem  seinen  neuesten 
Buche*)  nicht  ültcr  die  Handhabung  der  Bootsmotutcn  oder  die 
Führung  eines  Motorbootes  schreiben,  sondern  davon  ausgebend, 
dass  es  im  Prinzip  möglich  ist,  in  jedes  beliebige  Wasserfahr- 
zeug, mag  es  ein  Ruder-  oder  Segelboot,  ein  Flachhoot,  eine 
Führe  oder  ein  Floss  sein,  einen  Motor  einzusetzen,  will  er  nur 
Anleitung  geben  betreffs  der  Wahl  des  Motors  für  ein  liczüg- 
lichcs  Boot,  sowie  für  die  Installierung  desselben  nebst  den  zu- 
gehörigen Organen  im  Fahrzeug.  Er  spricht  dem  Bootsmotor 
für  die  Zukunft  eine  grosse  Bedeutung  zu  sowohl  in  der  Fluss- 
ll nd  Küstenscbißahrt  wie  auch  im  Gebrauch  auf  hoher  See. 
Schon  sind  eine  grosse  Anzahl  Unterseeboote,  1  >icnstboote, 
Vergnügung-  un<l  Luxusfahrzeuge,  Fischctlioote  und  Schaluppen 
mit  Motoren  au«gerüstct,  und  es  steht  zu  erwarten,  dass  in  ab- 
sehbarer Zeit  ilie  Verwendung  von  Motoren  in  vielen  Fällen 
stattfinden  wird,  an  die  jetzt  kaum  jemand  denkt.  I  nd  das  ist 
ganz  gerechtfertigt,  denn  die  Motoreinrichtung  ist  der  Dampf- 
maschine  gegenüber  bezüglich  ihrer  Zitsanira<n>etzung,  ihres 

Gewichts  un«l  ihre: 

kaunibeao- 
si'ruchung  ganz 
bedeutend  im  Vor- 
teil. Sie  bcstilit 
eben  nur  aus  dem 
eigentlichen  Molor, 
der  wenig  umfang- 
reichen Trans- 
mission und  der 
Schraube,  und 
diese  Teile  linden 
üben  II  Platz,  wi  • 
«  ine  I  »ampfma- 
schine  mit  Kessel. 
Breninaterial  und  Maschinenraum  gai  nicht  unterzubringen  wäre; 
ganz  aligesehcn  davon,  dn««  ein  l'etroleuuitnotor  von  15—20  PS. 
nicht  mehr  als  200  kg.  eine  gleich  starke  I  (ampfmaschine  aber 
mehrere  Tonnen  wiegt,  und  letztere  ausserdem  die  Schwerpunkts- 
lage des  Fahrzeuge«  stark  verschiebt  l  ud  nebenbei  erhitzt 
ein  richtig  gekühlter  l\  p!osionsmoi.n  durch  Ausstrahlung  weder 
diu  in  der  Nähe  befindlichen  Gegenstände  noch  die  ScItifTs- 
wände,  was  bd  der  Datnpfmaschine  gar  nicht  zu  vermeiden  ist. 

Aus  diesen  Gründen  halt  es  C'hamply  für  wünschenswert, 
dass  jeder  Schiffer,  mag  er  auf  Salz-  oder  Sü-snasser  Iahten, 
die  Regeln  und  Bedingungen  kennt,  die  bei  der  Installation 
eines  Motors  in  einem  Fahrzeuge  zu  beachten  sind,  und  diese 
Kenntnis  ist  nicht  schwer  zu  erwerben,  denn  der  ganze  Apparat 
ist  einfach  in  seiner  Zusammensetzung,  er  umfa-st  mir  den 
Motor  mit  Zubehörteilen,  den  Mechanismus  für  den  Marseh- 
wecbsel  und  /um  Stoppen,  und  den  Propeller,  meist  eine 
Schraube. 

L>a  man  in  den  grossen  Fabriken  jetzt  völlig  fertige  Boots- 
motoren findet,  die  ohne  weiteres  in  ein  beliebiges  Fahrzeug 
eingesetzt  werden  können,  so  sollen  im  folgenden  die  Angaben 


*)  Krschiencn  bei  Dcsfurucs.  Paiis,  I'ieis  4..".  Iic«.  Das  ltiirfa 
befindet  sich  in  der  BlbliulUek  des  Veirin». 


trole.    Theorie  et  Construction. 
Ingenieur  /VUcanlcien. 

niedergelegt  werden,  die  für  die  richtige  Wahl  in  jedem  einzelnen 
Falle  massgebend  sind. 

I'nd  so  bespricht  der  Verfasser  im  nächsten  Kapitel  zuerst 
das  ßootsgehäuse,  den  Schiffsrumpf.  Ein  geschickler 
Mechaniker  kann  stets  einen  Molor,  dessen  Stätke  zu  den  Ab- 
messungen des  Bootes  passt,  in  demselben  montieren.  Natürlich 
ist  der  Wirkungsgrad  des  Motors  davon  abhängig,  ob  das  Boot 
mehr  oder  weniger  zu  dem  Zwecke  geeignet  ist,  und  wenn  es 
nicht  alle  wünschenswerten  Eigenschaften  bat,  wird  man  gut 
tun,  die  Stäike  des  Motors  etwas  grösser  zu  wählen,  um  bezüg- 
lich der  Geschwindigkeit  dann  nicht  zu  sehr  enttäuscht  zu 
werden  Man  nmss  dann  die  Schuld  nicht  auf  den  Motor 
schieben,  sondern  auf  die  unzulängliche  Bootsform. 

Die  Widerstünde,  die  ein  Bool  zu  überwinden  hat.  sind 
zweierlei:  es  muss  1.  mit  seinem  Bug  das  Wasser  zerteilen  und 
2.  in  das  Wasser  eine  Furche  schneiden,  und  diese  Furche  wird 
um  so  breiter  und  tiefer  sein,  je  mehr  Inhalt  der  eingetauchte 
Teil  des  Schiffsköipe rs  repräsentiert.  Den  Wert  dieser  Grösse 
(des  eingetauchten  Schiffskörpers  |  findet  man  durch  Berechnung 
des  eingetauchten 
Teils  des  Haupt- 
spants  bei  Voller 
Belastung  des  Fahr- 
zeuges. Dnter 
Il.e.iptsp.mt  ver- 
steht mandeit  Quer- 
schnitt durch  den 
Schiffskörper  an 
der  Stelle  seiner 
grössten  Breite. 
Taucht  nun  der 
Schiffskörper  an 
dieser  Stelle  bis 
zur  Linie  it  -  * 
ilig.  Ii  ins  Wasser,  so  ist  der  schraffierte  Teil  unterhalb  der 
Linie  it-6  die  Grösse,  um  deren  Berechnung  es  sich  handelt, 
und  da  der  Inhalt  dieser  Fläche  für  alles  Folgende  von  wesent- 
licher Bedeutung  ist,  so  ist  auf  seine  Berechnung  ein  grosser 
Wert  zu  legen,  und  Cbamplj  schlägt  dazu  folgendes  Verfahren 
vor:  Wenn  möglich,  macht  man  einen  Aubiss  des  Hauptspant- 
in natürlicher  Grösse  auf  einem  Brette  oder  wenigstens  auf 
Papier  in  möglichst  grossem  Massstabc,  denn  je  kleiner  man 
den  Massstab  wählt,  um  so  beträchtlicher  werden  die  Fehlet 
bei  der  Berechnung.  Man  teilt  dann  die  zu  berechnende  Fläche 
in  so  viel  Trapeze  und  Dreiecke,  dass  die  darin  vorkommenden 
gekrümmten  Linien  (an  den  Wänden)  als  gerade  Linien  ange- 
nommen werden  können,  ohne  das  Resultat  wesentlich  zu  be- 
einflussen. In  nebenstehender  Fig.  2  ist  die  Fläche  in  drei 
Trapeze  und  fünf  Dreiecke  geteilt,  und  da  der  Inhalt  eines 

Trapezes  J=B+bXH  und  der  eines  Dreieckes  J  |xH 

ist,  wobei  B  die  Grundlinie  des  Dreiecks  oder  die  gto-s<? 
Parallel seite  des  Trapezes,  b  die  kleine  Parallelscitc  des  Trapezes 
und  H  die  Höhe  des  Dreiecks  oder  Trapezes  bedeutet,  so  ist 
durch  Addition  der  Gesamtinhalt  der  eiugetauchten  Fläche  des 
Hattptspants  ohne  weiteres  festzustellen.  Je  grösser  der  Inhalt. 
de>to  grössere  Motorkraft  wird  erforderlich. 
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Der  Bug 

des  Bootes 
muss  -ipit/  zu- 
iMfcn,  um  Jas 
l.inschnciden 
der  Furche  in 
das  Wasser 
im  iRlicli.it  zu 

erleich  (cd, 

uo<l  «lie 
Aussenwände 
müssen  glatt 
•■eiu,  um  dem 
Gleiten  in  der 

Flüssigkeit 
möglichst  we- 
rt in  Wider- 
stand entge- 
genzusetzen ; 

dagegen  s.»ll  die  Form  des  Scbiffshinterleifa  nicht  zugespitzt  sein. 

Aus  den  bisherigen  Angaben  kann  man  sofort  die  nötige 
Kratt  zur  Fortbewegung  eines  bestimmten  Schiffskörpers  bc- 
rechnen,  sie  beträgt  nämlich  in  ruhigem  Wasser 

F  (force)  _  K  , A  "  V' 

wobei  K  ein  sein  wechselnder  Koeffizient  ist  je  nach  der  Form 

Fig  4,    Klemer  Vw-y. 


in; 

*  -  j_ 
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obigen  Erör- 
terungen 
lassen  erken- 
nen, das-  un- 
ter sonst  glei- 
chen Umstan- 
den ein  Stahl- 
k&rper  mit 
sorgfaltig  ab- 
geplatteten 
Nieten  den 

geringsten 

Widerstand 

UeleL 

Daun  hat 
das  Boot  noch 
den  Luftwider- 
stand mit  den 
nicht  einge- 
tauchten Teilen  und  den  Aufbauten  zu  überwinden,  man  wird 
also  darauf  bedacht  sein  müssen,  ,liesc  so  klein  wie  möglich 
zu  machen. 

Mas  Hinterteil  des  Itootes  endet  in  den  Hintersteren  aus 
Holz  oder  Metall,  der  das  Steuerruder  trägt.  Zwischen  Hinter- 
steren und  Boolsende  ist  der  Schraubenbrunnen  ausgespart, 
eiqgeiänt  durch  einen  Rahmen  von  festem  Holz  oder  Metall. 


des  Fahrzeuges,  er  schwankt  Zwischen  1,10  bei  einem  l'loss 
oder  einer  Fähre,  und  0,07  bei  einem  sehr  schlanken  Hootc, 
und  kann  fiir  gute  Doote  je  nach  der  Feinheit  der  Linien  mit 
0,1. ">  bis  0,'jn  angenommen  werden.  A  ist  die  eingetauchte 
Fläche  des  Haiiptspants  in  Quadratmetern,  V  die  Geschwindig- 
keit des  Fahrzeuges  in  Metersekunden,  g  die  Beschleunigung 
der  Schwei  kraft  9.8. 


dessen  untere  Seite  die  Verlängerung  des  Kiels  bildet.  Da 
nun  bei  einem  gewöhnlichen  Boote  ein  Schraubenbrunnen  nicht 
vorgesehen  ist,  so  mu.-s  man  sich,  wenn  man  es  in  ein  Motor- 
boot vei  wandeln  will,  auf  andere  Weise  helfen.  Zuweilen  kann 
man  die  Schraultcowelle  so  schräg  nach  hinten  unten  ver- 
laufend anbringen,  dafs  die  Schraube  unter  das  Steuerruder  zu 
stehen  kommt,  wie  beim  Kreuzer  Vas-y  (Fig.  41,  dann  braucht 

Fig.  6. 


Diese  Formel  gibt  F  in  Einheiten  von  1000  kg,  und  von 
ihr  kann  man  die  mechanische  Aibeit  ableiten,  die  zur  Vor- 
wärtsbewegung des  Schiffes  notwendig  ist: 

T(.ravail) 

Der  Schitlsrumpf  besteht  aus  Holz,  aus  lüsen-  oder 
Stahlblech,  oder  aus  Holl  mit  Kupferblech  beschlagen.  Die 
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man  eben  keinen  Schraubenbrunnen;  oder  man  verlängert  das 
Hinterteil  des  Bootes  durch  einen  Ansatz  (Fig.  5),  oder  man 
macht  einen  Ausschnitt  in  das  Steuerruder  (Fig.  6)  und  schafft 
dadurch  einen  Scbraubenbronneo;  denn  da  die  bei  einem  Benzin- 
motor verwendete  Schraube  mit  Rücksicht  auf  ihre  grosse  Touren- 
zahl sehr  klein  ist,  so  lässt  sich  fiir  sie  leicht  ein  l'latz  Schaffen, 
Die  Drehung  der  Schraube  vor  dem  Ruder  wirkt  nun  nicht  etw  a 
ungünstig  auf  dasselbe,  man  bat  im  Gegenteil  bemerkt,  d.is-  das 
Boot  besser  dem  Steuei  gehorcht,  wenn  die  Schraube  läuft,  als 
wenn  sie  still  steht;  und  das  ist  nur  .lie  Wirkung  des  durch  die 
Srlitaulic  nach  rückwärts  gcdiuckten  Wassel». 

Champlv  gibt  dann  einen   AuHUg  eines  Artikels  von 
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1«»05.   Heft  " 


Quentel,  Ingenieur  der  Pitrewerke,  über  die  Konstruktion  des 
Körpers  der  Automobilboote,  der  technische  Einzelheiten  ein- 
gehender tiebandelt;  Formeln  für  die  Stabilität.  Wahl  der 
Formen.  Kiellegung,  Steigung  des  Steuerruder?,  usw.  Erwähnens- 
wert daraus  ist  der  Grundsat/,  dass  ein  Boot  so  viel  Personen 
weniger  eine  aufnehmen  soll,  als  seine  IJinge  in  Metern  beträgt, 
also  bei  K  m  Länge  7  Personen;  und  dann,  das  Verhältnis  von 
Hreite  zu  Laufe  schwankt  zwischen  4  um!  7  bei  einer  I-änge 
von  .">— 20  m.  Hei  dem  Verhältnis  unter  4  wird  die  Breite  zu 
gross  und  das  Hoot  läuft  schlecht,  und  bei  dem  Verhältnis 
über  6  wird  die  Form  unnötigerweise  zugespitzt,  der  Kaum  für 
die  Passagier«  zu  beengt,  und  die  Stabilität  wird  l>eeinträchligt. 
Das  V  erhältnis  wird  um  so  kleiner,  je  weniger  lang  das  Fahr- 
zeug ist,  und  zwar  würden  die  normalen  Masse  betragen:  bei 
6  m  Län^e  l|5  m  Hreite.  bei  IM  m  Länge  :i  m  Hreite.  Das 
sind  natürlich  I  lurcbschnittswerte,  die  der  Besitzer  nach  persön- 
lichen Ideen  andern  kann. 

Das  dritte  Kapitel  behandelt  die  Propeller,  und  zwar 
die  einfache  Schraube,  die  umkehrbare  Schraube,  die  Schraube 
mit  umkehrbaren  Flügeln  und  die  Pumpen. 

Die  Schrauben  mit  2,  3  oder  4  Flügeln  aus  Bronze  oder 
Gussstahl  sind  entweder  in  einem  Stück  gegossen  oder  die 
Flügel  sind  einzeln  in  eine  Nabe  eingelassen.  Die  Flügel,  die 
poliert  sind,  damit  sie  im  Wasser  möglichst  wenig  Widerstand 
finden,  bilden  Teile  einer  helicoidalen  Fläche,  sie  sind  am  linde 
breiter  als  an  der  Basis,  ihre  Kanten  sind  scharf,  damit  sie 
möglichst  leicht  das  Wasser  durchschneiden  können  Die  Form 
der  helicoidalen  Fläche  ist  bei  den  verschiedenen  Konstrukteuren 
verschieden,  der  Winkel,  den  die  Endfläche  des  Flügels  mit 
der  Schraubenachsc  bildet,  schwankt  zwischen  4.">  und  00  °.  Bei 
der  Berechnung  der  Schraube,  auf  die  Champlv  spater  genauer 
eingeht,  sind  zu  berücksichtigen:  der  Durchmesser  der  Flügel, 
ihr  Schraubennatig,  die  Rotation'geschwindigkeit  und  die  vor- 
wärtstreibende Kraft  der  Schraube.  Der  Durchmesser  der 
Schraubenwelle,  welch  letztere  mittels  Stopfbüchse  durch  den 
llintersteven  gehl,  kann  nach  der  für  stählerne  Transmissions- 
w  eilen  gebräuchlichen  Formel  berechnet  werden,  nämlich  Dfl'urch- 
3 

r»   =  0,100  1/        worin  N  =  Motorstärke  in  Pferde- 


stärken  und  n  =  Umdrehungen  in  der  Minute  bedeutet,  doch 
findet  Champlv,  dass  diese  Formel,  besonders  für  geringe  Kraft, 
zu  schwache   Wellen  gibt,  er  schlägt    deshalb    vor,  lieber 

3  / 

lt  -  0,1  2">  1/  —  anzuwenden. 


In  einigen  Fällen,  besonders  wenn  die  Schraubenachse 
zur  Horizontalen  geneigt  ist,  wird  zwischen  der  eigentlichen 
Schraubenwelle  und  dem  Motor  ein  Cardangelenk  eingefügt, 
das  mit  Rücksicht  auf  die  grosse  Kotationsgcschwindigkeit 
äusserst  genau  gearbeitet  sein  muss.  Ein  solches  ist,  wenn  die 
Schraubenwelle  die  geradlinige  Verlängerung  der  Motorwelle 
bildet,  zwar  nicht  nötig,  aber  doch  nützlich,  denn  es  gleicht 
kleine  Montagcfebler  aus  und  gestattet  ein  schnelles  Demontieren 
einzelner  Transmissionsteile.  Fehlt  das  Cardangelenk,  kann  die 
WeUc  auch  aus  mehreren  Teilen  bestehen,  die,  wie  bei  in- 
dustriellen Transmissionen,  durch  Muffen  verbunden  sind.  Ist 
die  Welle  sehr  lang,  muss  sie  ein  oder  mehrere  Lager  haben; 
doch  ist  es  vorteilhafter,  die  Welle  etwas  stärker  zu  nehmen, 
wenn  man  dadurch  ein  oder  mehrere  Lager  sparen  kann,  ohne 
da»s  die  Welle  schlingert 


Unter  umkehrbarer  Schraube 
versteht  man  eine  solche,  die  sich  in 
einer  horizontalen  Ebene  um  eine 
vertikale  Achse  a  drehen  kann  (Fig.  7). 
Es  ist  klar,  dass  die  Schraube,  wenn 
sie  hinter  dem  Pivot  a  steht,  das  Boot 
vorwärts,  und  wenn  sie  vor  das  Pivot 
gedreht  wird,  das  Boot  rückwärts  be- 
wegt; berindet  sie  sich  rechts  oder 
links  des  Pivots,  so  wird  sie  das 
Vorderteil  des  Bootes  nach  rechts 
bezw.  links  wenden.  Die  umkehr- 
bare Schraube  vertritt  alfo  zugleich 
das  Ruder,  und  zwar  in  sehr  energi- 
scher Weise,  da  sie  das  Boot,  wenn 
es  in  Ruhe  ist,  um  sich  seihst  drehen 
kann.  Leider  gestatten  die  Schwierig- 
keiten der  Kraftübertragung  in  prak- 
tischer Weise,  die  Verwendung  der  umkehrbaren  Schraube  nur 
für  sehr  schwache  Kraft,  und  ebendieselben  Schwierigkeiten 
bestehen  für  biegsame  Wellen. 

Die  Schraube  mit  umkehrbaren  Flügeln  löst  am 
besten  die  Aufgabe  des  Marscbwecbscls.  Die  Flügel  stehen  auf 
besonderen  Pivots,  die  durch  eine  Zugstange,  die  sich  in  der 
hohlen  Welle  befindet,  verstellt  werden  können,  so  dass  dadurch 
die  Flügel  um  ihre  eigene  Achse  gedreht  werden.  Es  ändert 
sich  dadurch  der  Schrauhengang  der  Flügel,  wird  er  vermindert, 
so  verringert  sich  die  Schnelligkeit  des  Bootes,  wird  er  i;anz 
umgedreht,  so  wird  der  Rückwärtsgang  bewirkt.  Diese  Kon- 
struktion hat  den  Vorteil,  dass  sie  bei  allen  Booten,  von  jeder 
Stärke,  angewandt  werden  kann. 

Die  Pumpen,  die  mit  Erfolg  zur  Fortbewegung  von 
Booten  angewandt  werden,  sind  die  Zentrifugal-  oder  auf  alle 
Fälle  die  Kotationspumpen.  Sie  haben  den  Vorteil,  dass  sie 
ohne  jede  Transmission  mit  dem  Motor  gekuppelt  werden  können, 
sie  saugen  am  V orderteil  das  Wasser  durch  eine  oder  mehrere 
Röhren  ein  und  stossen  es  durch  andere  Röhren  am  Hinterteil 
wieder  aus.  Dadurch  wird  die  Wasscrmcnge,  die  das  Fahrzeug 
zur  Bildung  der  Furche  wegdrücken  muss,  in  beträchtlichem 
Masse  verringert,  und  es  scheint  zunächst,  dass  der  Wirkungs- 
grad des  Motors  hier  ein  grösserer  als  bei  der  Schraube  sein 
müsste,  da  letztere  einen  Teil  der  ihr  übermittelten  Kraft  ver- 
wenden muss,  um  ohne  Nutzen  eine  grosse  Wassermenge  zu 
verdrängen,  besonders  wenn  die  Tourenzahl  gross  ist.  Bis  jetzt 
hat  sich  aher  mit  der  Pumpe  noch  kein  grösserer  Nutzeffekt  er- 
zielen lassen,  doch  muss  hinzugefügt  werden,  dass  die  in  dieser 
Richtung  angestellten  Versuche  nicht  eingehend  genug  waren 
und  aus  Mangel  an  hinreichender  pekuniärer  Unterstützung  nie 
zu  einem  definitiven  Resultate  geführt  haben. 

Die  Installierung  einer  Pumpe  ist  leichter  als  die  einer 
Schraube,  weil  nur  der  Motor  mit  der  gekuppelten  Pumpe  und 
den  Röhren  einzusetzen  ist.  Es  gibt  keine  Ucbcrtragung.  keine 
Durchbohrung  des  Hinterstevens,  keinen  Schraubenbrunnen, 
keinen  äusseren  Mechanismus.  Diese  Vorteile  sind  allerdin^ 
geeignet,  die  Konstrukteure  für  die  Pumpe  einzunehmen,  und 
hat  man  in  der  Tat  auch  angefangen,  sich  ernstlicher  mit  der 
Materie  zu  beschäftigen.  Dabei  ist  die  Berechnung  der  Pumpe 
äusserst  einfach:  hat  man  die  passende  Motorstärke  ausgerechnet, 
so  braucht  man  nur  eine  Pumpe  zu  nehmen,  die  diese  Ranze 
Stäike  für  die  Zirkulation  der  Wassermenge  ausnutzen  kann. 
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Die  Pumpe  muss  umsteuerbar  sein,  d.  h.  behufs  des  Marsch- 
wechsels das  Wasser  von  vorn  nach  hinten  und  von  hinten 
nach  vorn  pumpen  können;  alle  Pumpen  sind  mithin  nicht  ver- 
wendbar. Der  Apparat  zum  Umsteuern  kann  ähnlich  dem  bei 
gewöhnlichen  Schrauben  sein. 

Bei  der  im  folgenden  Kapitel  IV  enthaltenen  Berechnung 
der,  Propeller  bespricht  der  Verfasser  nochmals  die  Formel 

AV* 

für  die  Motorstärke  T  =  K    und  fügt  hinzu,  dass  man 

daran  denken  muss,  dass  der  Petroleum-  bezw.  Benzinmotor 
durchaus  nicht  die  Elastizität  der  Dampfmaschine  hat,  und  dass 
er  beim  Cebrauch  oft  noch  eine  geringere  Kraft  entwickelt,  als 
man  bei  den  Versuchen  gefunden  hat.  Das  kommt  meist  von 
nicht  genügender  Dichtigkeit  der  Ventile  oder  nicht  genügender 
Vergasung.  Und  da  ausserdem  die  Konstrukteure  oft  die  Motor, 
stärke  höher  angeben,  als  sie  in  Wirklichkeit  betragt,  da  ferner 
die  obige  Berechnung  sich  nur  auf  ruhiges  Wasser  bezieht, 
gegen  Wind  und  Strom  aber  natürlich  mehr  Kraft  gebraucht 
wird,  so  wird  es  ratsam  sein,  einen  Motor  von  */«  bis  '  , 
grösserer  Stärke  zu  nehmen,  als  man  gefunden  hat. 
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MitUmr 
r>imbm«»rr 

Pnrchmcftter 

 ^— - 

Att  tatet 

tar  <äi«  rritt 

5 

120 

20 

3 

35 

10 

ISO 

30 

4 

30 

20 

200 

40 

5 

35 

40 

300 

60 

7 

50 

60 

.  400 

80 

8 

65 

100 

-.00 

100 

10 

80 

Hei  der  Bestimmung  des  Durchmessers  der  Trans- 
missionswcllc    nach    der    gleichfalls    schon  besprochenen 


Nach  den  Erörterungen  über  die  Berechnung  der 
Schraube  sagt  Champly  im  allgemeinen:  Je  grosser  die 
Tourenzahl  genommen  wird,  um  so  geringer  muss  der  Schrauben- 
gang sein  und  ebenso  der  Durchmesser  der  Schraube;  «00  l,is 
800  l'mdrehungen  sind  am  angemessensten  für  grosse  vier- 
zylindrige Motoren,  für  kleine  Finzyündermaschineu  sin  I  4<K1 
Touren  schon  recht  reichlich.  Man  nimmt  deshalb  für  Boote 
mit  Petroleum-  bezw.  Benzinmotoren  am  besten  langsam  lautende 
Motoren,  so  dass  man  den  Durchmesser  der  Schraube  und  ihren 
Schraubengang  erhöhen  kann. 

Das  Kapitel  V  handelt  von  den  Moloren  und  ihrem  Zu- 
behör, ihren  speziellen  Anordnungen  bei  den  verschiedenen 

Typen,  z.  B.  Abeille  und 
Aster,  und  dabei  weist  der 
Verfasser  gelegentlich  der 
Berechnung  der  Stärke  eines 
Motors  auch  auf  die  vom 
Deutschen  Automobil -Club 
für  Aiitomobilmotoren  an- 
genommene Formel  hin.  Fr 
gibt  dabei  zugleich  ein  von 
Mohrt  aufgestelltes  Table.™, 
aus  dem  man.  wenn  man 
Bohrung.  Hub  und  Touren- 
zahl kennt,  unmittelbar  die 
Motorstärke  ablesen  kann 
(Fig.  8).  Man  nimmt  die  Boh- 
als  Ordinate  (alesage) 


Formel 


D-0,12S|/  IL 


wird  darauf 


sich 


für  Stahlwellen  am  besten  halbhartcr  Stahl  eignet. 

Die  weiteren  Berechnungen  der  Organe  für  den  Marsch- 
wechsel und  die  Kupplung  hier  eingehend  wiederzugeben, 
würde  zu  weit  führen,  es  sei  nur  bezüglich  der  Getriebe  auf 
eine  Tabelle  hingewiesen,  die  bei  einer  Rotationsgeschwindigkeit 
\un  HJ0U  Touren  in  der  Minute  und  für  die  verschiedenen 
Motorstärken  die  Breite  der  Zähne  an  den  Rändern  angibt; 
diese  soll  betragen  bei: 

Fi  PS.  20  mm 
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Die  Zähne  sollen  nicht  gefeilt,  sondern  gefräst  sein.  Im 
übrigen  beruht  die  Berechnung  der  Kupplung  nicht  auf  be- 
stimmten Formeln,  sondern  auf  den  verschiedenen  Erfahrungen 
der  Konstrukteure.  Für  die  Geschwindigkeit  von  1  OtX  ►  Touren 
sich  aus  jenen  Erfahrungen  folgende  Angaben  aufstellen: 


und  folgt  der  Kurve  der  llubzahlen  (courscl.  Von  dem  Kreuzungs- 
punkte  beider  Linien  fällt  man  ein  Perpendikel  auf  die  mit 
Chevaux  (1"S.)  bezeichnete  Linie  und  hat  dann  die  Motorstärke 
bei  1000  Touren;  um  die  Arbeit  bei  einer  beliebigen  Touren- 
zahl zu  finden,  folgt  man  dann  der  schrägen  Linie,  bis  man  an 
die  Linie  mit  der  betreffenden  Tourenzahl  kommt,  dann  fallt 
man  abermals  ein  Perpendikel  und  findet  so  die  gesuchte  Stärke; 
z.  B.  bei  <X)  Bohrung  und  110  Hub  für  1000  Touren  4  PS.,  bei 
80  Bohrung,  120  Hub  für  700  Touren  2'/,  PS.,  bei  70  Bohrung, 
70  Hub  für  1800  Touren  2»/4  PS.  und  für  BiOO  Touren  17«PS. 
Handelt  es  sich  um  mehrzylindrige  Motoren,  so  muliplizierl  man 
4/s  der  für  jeden  Zylinder  gefundenen  Starke  mit  der  Anzahl 
der  Zylinder,  da  in  diesem  Falle  der  Wirkungsgrad  jedes  ein- 
zelnen Zylinders  etwas  geringer  ist. 

In  den  nächsten  Kapiteln  werden  die  Kupplungen  v<>n 
verschiedenen  Konstrukteuren,  z.B. Julien,  Chenard-WalckerA  (  <>., 
Panhard  und  I.evassor,  Herlicq,  besprochen  und  die  Marsch- 
wechsel einiger  Fabriken  erläulert.  Es  folgen  Mitteilungen  be- 
kannter Konstrukteure,  u.  a.  Capitainc,  Meissner,  Julien,  über 
viele  Einzelheiten:  kurze  Beschreibungen  der  abnehmbaren 
Propeller  Ducassou  und  Hellmann,  und  zum  Schluss  eine  Ab- 
schätzung der  Betriebsstoff  i  Benzin,  Alkohol  und  schweres 
Petroleum.  Auf  alles  dies  näher  hier  einzugchen, 
uns  wegen  Raummangels  versagen 
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Von  der  Internationalen  Automobil-Ausstellung  1905  in  IJerlin. 


VII.  Automobilkarosscrien. 

Kc'e.-Ujumcillvr  I'  f  1"  g-Cliailoltoiibuig. 


Die  Anfallen  über  ihn  wagenbaulcrhnisilien  Teil  der  Auto- 
mobile sind  in  ilcr  Literatur  nicht  hantig:  ilie  Bezeichnungen 
der  Wagcnlotmen  ichwapkenj  es  soll  im  bdgenden  ein  Beitrag 
zur  Fia^c  der  Automobilkarossericn  geliefert  werden  unter  Hc- 
nabuqg  der  Fachliteratur  und  mündlicher  Mitteilungen,  bei  tic- 
legenhcit  von  Besuchen  in  Autonrobi I fa brikca  und  Wagcnbau- 
anstaltcn. 

Bekanntlich  find  es  nur  wenige  Aulomobilfabriken,  die 
ihre  Karosserien  selbst  bauen:  die  m  isten  beziehet)  sie  von 
alt  bewährten  Wagcnbauanstalten  oder  verkaufen  das  Cbassll 
allein:  andererseits  kommt  es  auch  vm,  dass  Wagcnbauanstalten 
sich  als  Autom-ibilfabriken  ausgeben,  die  in  Wirklichkeit  mit  dem 


Fig.  1. 

Hau  der  Chassis  nichts  zu  tan  haben.  Es  ist  jedenfalls  gut. 
wenn  der  Käufer  hierüber  informiert  ist. 

I  >ie  Zahl  der  Wagenbauanstalten,  welche  den  Hau  von 
Automobilkarossericn  aufgenommen  halten,  ist  nicht  gross: 
in  Deutschland  sind  wohl  die  bedeutendsten  Kühlstein-Cbar- 
Mtenburg;  J.  Neuss  -  Beilin;  Kühe,  Inh.  I.euschuer  -  lierlin; 
Kruck-I'raitkfuil  a.  M.:  I  termöblc-Köln;  lieh.  Schcclc-Flltcrfehl 
und  Köln:  Kathe-Hullc. 

Setzt  schon  der  Wagenbau  viel  Erfahrung  und  geschulte 
Arbeiter  voraus,  da  Stellmacher,  Schlosser,  Schmiede,  Sattler, 
Glaser  und  I.ackicrer  Hand  in  Hand  arbeiten  müssen,  so  stellt 
der  Hau  von  Automobilkarossericn  vor  allem  an  die  Aus- 
dehnung der  Wcrkstattsräume  grössere  Ansprüche. 

Als  die  Wagcnbauanstalten  anfingen.  Automobilkarossericn 
zu  bauen,  und  ihren  Kostenanschlägen  die  Erfahrungen  des  Kutsch- 
wagenbaurs  zugrunde  legten,  kamen  sie  zu  kurz.  Eine  Automobil- 
karosserie verlangt  beinahe  dreimal  soviel  Grundfläche  in  der 
Werkstatt  wie  ein  Kutschwagen,  einen  Platz  für  «las  Chassis,  an 
dein  oft  noch  ein  Monteur  der  AutomobiTabrik  arbeitet,  einen 
Platz  für  die  Karosserie  und  einen  Platz  für  das  Sommerdach. 
1  »ie  Karosserie  seihst  ist  zwar  oft  leichter  als  die  Wagenkasten 
von  Kutschwagen,  deren   Langsscliwellcn  die  Zugkraft  über- 


tragen müssen,  das  hat  aber  nicht  viel  /u  sagen:  beide  werden 
zum  Transport  innerhalb  der  Werkstatt  auf  besondere  Unter- 
gestelle mit  kleinen  Rädern  gesetzt:  anders  verhält  es  sich  mit 
dem  Chassis,  dessen  Kader  bekanntlich  auch  lackiert  werden 
infolge  seines  grosseren  C,ewichls  uml  seines  grosseren  Achs- 
slandcs,  der  mehr  Raum  zum  Drehen  erfordert,  ist  der  Trans- 
port innerhalb  der  Werkstatt  umständlicher  und  teurer. 

Bezeichnend  für  die  Aufmerksamkeit,  die  man  heute  den 
Karosserien  zuwendet,  sind  zwei  Wettbewerbe.  Hei  dem 
I  lerkomer- Wettbewerb,  den  der  bayrische  Automobilclub  in 
Verbindung  mit  dem  D.  A.  C.  am  II.  August  in  München  ver- 
anstaltet, sollen  die  Fahrzeuge  in  bezug  auf  Ue.|uemlichkeit, 


Fig.  2. 

äussere  Porta,  Lackierung,  Federung  des  Wagens,  Lenkung. 
Vorrichtung  gegen  Regen,  Wind,  Staub,  für  Unterbringung  W» 
Reisegepäck,  Reserventeilcn,  Handwerkzeug,  Pneumatiks  und  für 
das  sonstige  Zubehör,  leichte  Zugänglichkeit  und  gefälliger  Hau 
der  Maschine  bewertet  werden.  1  las  verspricht  sehr  intercssaut 
zu  werden,  um  so  mehr,  als  sich  auf  den  grossen  Ausstellungen, 
wo  zahlreiche  Wagen  auf  engem  Kaum  zusammengedrängt 
sieben,  keine  günstige  Gelegenheit  bietet,  die  äussere  Form  der 
Fahrzeuge  zu  beurteilen. 

In  Frankreich  sieht  ebenfalls  ein  Wettbewerb  bevor,  der 
die  allgemeine  Aufmerksamkeit  auf  sich  lenken  wird.  Micbeltfi 
hat  einen  Preis  von  L'OOOO  F'ics.  für  die  eleganteste  und  zu- 
gleich leichterte  Karosserie  ausgesetzt  in  der  Erkenntnis,  dass 
das  lunebmeode  Bedürfnis  nach  Bequemlichkeit  zu  W'agcn- 
gewichten  geführt  hat,  die  eine  allzu  kurze  Lebensdauer  dei 
Ctimmiicifcn  zur  F'olgc  haben.  I)ic  Wagcnbauanstalten  halKii 
damit  geantwortet,  dass  sie  einen  P/eis  für  den  unter  gleicher 
Clewichtsbeanspruchung  widerstandsfähigsten  Keifen  stifteten, 
Luxus-  Karosserien. 

Welcher  Lusus  heule  im  Karosscriebau  getrieben  wird, 
davon  gaben  die  letzten  Ausstellungen  heredtes  Zeugnis.  Aul 
dem  Patiser  Salon  war  eine  de  Dietrich- Limousine  ausgestellt. 
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1  Mcselbc  bestund  aus  einem  Salon  mit  4  Sesseln,  Tiscb  und 
sonstigen  Bequemlichkeiten,  der  io  wenigen  Minuten  in  ein 
Schlafzimmer  umgewandelt  werden  konnte,  und  einem  dahinter 
liegenden  Speisezimmer  mit  Speiseschrauk.  Koch-,  Wasch- 
einrichtiing  uo<l  Dienersitz. 

Auf  dar  Berliner  Ausstellung  hatte  die  Firma  II.  Hüning, 
Braunsen weig,  eine  von  Herrn  Direktor  Büssing  angegebene- 
von  dir  Firma  Käthe,  Halle,  ausgeführte  Karosserie  ausgestellt, 
die  in  Fit;.  1  u.  2  dargestellt  ist.  Leider  war  der  Wagen  ver- 
spätet eingetroffen  und  sehr  ungünstig  aufgestellt. 

I  i'e  Büssing-Karosserie  ist  in  Deutschland  durch  Gebrauchs- 
muster geM-hützl  und  im  Ausland  mehrfach  patentiert.  Bei  der- 
selben sind  die  seitlichen  Linsteiglüren,  anstatt  wie  allgemein 
üblich  vor  den  Hintci  radern,  hinter  denselben  zu  beiden  Seiten 
angeordnet.  Der  Kinstieg  ist  hierbei  bequem,  Kelten  und  Kot- 
flügel beengen  den  Raum  und  den  Miuliitt  nicht:  die  Tiif  gebt 
in  der  Fahrtrichtung  auf,  sodass  beim  Fahren  stets  ein  Zu- 
schlagen derselben  eintritt. 

Der  grossere  Vorteil,  den  diese  Anordnung  bietet,  ist  alter 
der,  dass  der  Kadstand  des  Wagens  normal  bleiben  kann  und 
das  Au  «sehen  des  Wagens  und  die  Lenkfahifkcit  —  durch  die 
"„'[o-sere  Lingc  des  Wagens  —  nicht  beeinträchtigt  wird;  der 
Innenraum  der  Karosserie  kann  deshalb  geräumig  gehalten 
werden.  Die  beiden  hinteren  Sitze  sind  verstellbar,  so  dass 
man  jeweilig  einen  —  auch  beide  —  nach  hinten  schieben  und 
in  der  Fahrtrichtung  sitzend  die  Rückwand  des  Wagens  als  be- 
queme Kückenlehne  benutzen  kann 

Der  Innenraum  des  Wagens  hat  eine  Länge  von  l,of)nm, 
eine  Breite  von  ],4iK)  m  und  ist  für  den  Fall,  dass  die  beiden 
5W*C  gegen  die  Rückwand  nach  hinten  geschoben  werden,  mit 
zwei  zwls>  henlegbaren  Klappsitzen  versehen,  so  dass  Platz  für 
sechs  Personen  in  dem  Wagen  vorhanden  ist 

Von  den  Fenstern  sind  die  beiden  an  der  Stirnseite  und 
die  beiden  vorderen  Seitenfenslcr  zun»  Oeffnen  eingerichtet,  alle 
übrigen  schlicssen  dicht,  so  dass  man  gegen  das  Lindringen 
von  Staub  vollständig  geschützt  ist. 

Die  Karosserie  wird  während  der  kalten  Jahreszeil  durch 
die  Au  puffgasc  geheizt.    Das  Wageninnere  kann  infolge  der 


Aal  .Deuluke  l-ahrzcag  Technik*.  1.  GoMc.  Gm-Hi'un. 


eigenartigen  Anordnung  der  beiden  Türen,  welche  man  je  nach 
der  gewünschten  Bequemlichkeit  —  die  eine  oder  die  an  lere  — 
fest  geschlossen  halten  kann,  mit  allerlei  Bequemlichkeiten  ver- 
sehen werden. 

Wenn  die  Karosserie  mit  weniger  Rauminhalt,  als  vor- 
stehend beschrieben,  ausgeführt  werden  soll,  so  empfiehlt  Herr 
Büssing,  anstatt  zwei,  nur  eine  Tür  -  -  und  zwar  auf  der  linken 
Seite  des  Wagens  —  anzubringen.  Hierbei  würde  sich  ein  be- 
quemer Vordersitz  für  zwei  Personen  und  ein  sehr  bequemer 
tester  Hintersilz  für  eine  Person,  sowie  am  der  hinteren  Seite 
des  Wagens  noch  ein  Klappsitz  anbringen  lassen.  Der  Kad- 
sland  konnte  bei  dieser  Anordnung  bis  auf  ca.  2  m  herab- 
gemindert werden. 

Bei  der  Anordnung  des  Büssing- Wagens  dürfte  der 
Schwerpunkt  des  ganzen  Wagens  ziemlich  weil  nach  hinten 
i  rücken.  Dia  Befürchtung,  das  der  Wagen  vielleicht  infolge 
des  grösseren  Hebelarms  der  Fliehkraft  beim  Durchfahren  von 
Kurven  besonders  zum  Schleudern  neigen  könnte,  hat  sich,  wie 
mir  von  Herren,  die  den  Wagen  benutzt  haben,  versichert  wird, 
als  unbegründet  erwiesen. 

Hin  weiteres  Beispiel  eines  Luxuswagens  war  die  Limousine 
auf -dem  Stand  von  Utermöhle,  Köln.    Dieselbe  hatte  4  Sessel 


Fig.  5. 

Ao,  .K-uHibe  Fallt  «i-n- loibo'1".  T.  OoMc.  tiora  Km». 

im  Innern,  von  denen  die  vorderen  als  Drehsessel  ausgeführt 
waren.  Bei  der  sehr  reichen  Ausstattung  dieses  Wagens  fiel 
besonders  der  elektrische  Bcfchlsapparat  auf,  der  die  Verbindung 
vom  Wagcninnern  zum  Fahrer  herstellt.  Er  bestand  aus  einer 
Anzahl  Druckknöpfen.  bei  deren  Betätigung  am  Montagebreit 
zu  Füssen  des  I'ahrers  in  Transparcntbeleuchtung  die  Worte: 
.Halt",  .Langsamer",  „Schneller",  .Nach  rechts4,  „Nach  links", 
„Geradeaus'.  „Nach  Hause'  erschienen. 

Bei  dem  »ew  Kmck-Fiaiikfurt  ausgestellten  Wagen  halte 
die  von  Professor  von  ILrkomer  entworfene  W.igcnfoiru  als 
Muster  gedient. 

Schlics-Iicb  sei  noch  als  letztes  Beispiel  der  seinerzeit  In 
dieser  Zeitschrift  beschriebene  i'pcl-Wagen  des  Herrn 
Dr.  Dietrich,  Helfenberg,  erwähnt.  Aus  der  Beschreibung  ist 
zu  entnehmen,  was  alles  zur  Innenausstattung  eines  LuiUS- 
wageus  gehört,  nämlich:  elektrische  Innettbeleuchtung.  Vorhänge 
mit  Patcnliollern.  Sprtcbrohf  zum  Führer,  Keisene/essaire,  Be- 
hälter lür  Zigarren,  Zig  iretl  n,  Visitenkarten,  Blumen,  Aschen- 
becher, Fahruhr,  Fuv«läufcr.  elektrischer  Zig.irrcnanzüuder,  um 
Bcseh.idigungin  durch  forlgcworfcnc  Streichhölzer  zu  vermeiden, 
kleine  Netze  zum  schnellen  Weglegen  von  Brille,  Mut/e, 
Cigarrenetui  und  deigl.,  Schraiikchen  für  Gläser  u.  s.  w. 
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Sicherlich  ist  gegenüber  Ucbertrcibungen  der  Ruf  nach 
möglichster  Gewichlsersparnis  zur  Schonung  «Icr  Gummireifen 
berechtigt.  Wenn  man  aber  fra^t,  wo  voraussichtlich  cm  Fort- 
schritt erzielt  werden  wird,  ob  man  eine  neue  Technik  zur  Her- 
stellung möglichst  leichter  Karosserien  linden  wird  oder  ob  es 
möglich  sein  wird,  widerstandsfähigere  Gummireifen  herzu- 
stellen, so  dar!  man  letzteres  eher  hoffen.  Die  Forderung  mög- 
lichst leichter  Wagen  ist  eine  alte,  ira  Interesse  der  Schonung 
der  Pferde  und  möglichst  schnellen  Fahrens  im  Kutschwagen- 
bau seit  langem  aufgestellt.  Anders  mit  den  Gummireifen, 
noch  nie  ist  das  Bedürfnis  nach  widerstandsfähigen  Gummireifen 
so  dringend  gewesen  wie  zurzeit;  von  Chemikern  habe  ich  mir 
sagen  lassen,  die  Chemie  des  Gummis  biete  manche  ungeklärte 
Frage,  die  synthetische  Herstellung  sei  z.  B.  noch  nicht  ge- 
lungen; dass  die  Gummireifen  bereits  besser  geworden  sind, 


Der  Name  Tonneau  (französische  Bezeichnung  für  Tonne) 
soll  von  den  tonnenförmigen  Abrundungen  in  deu  Kcken,  wo 
Scitenwand  und  Riickenwand  ineinander  übergeben,  herrühren; 
dieselben  sollen  den  Körper  gut  umschliessen  und  ihm  Halt 
geben.  Heute,  wo  man  die  runden  Ecken  auch  bei  anderen 
Wagenformen  verwendet,  darf  mau  als  charakteristisch  für  da> 
Tonneau  den  Einstieg  durch  eine  Tür  in  der  Rückwand  des 
Wagens  betrachten.  Aus  bekannten  Gründen  wird  dos  Tonnen» 
jetzt  durch  das  Phaeton,  den  Wagen  mit  seitlichem  Finstic^;. 
vgl-  Fij;  11,  15  und  17,  verdrängt.  Pbaiton  ist  ein  Beiname 
des  griechischen  Sonnengotts,  auch  als  Bezeichnung  für  den 
Sonnenwagen  gebraucht.  Erinnert  man  sich  des  Irsprun^s  der 
Bezeichnung  Tonneau,  so  kann  man  den  Namen  Tonneau  mit 
seitlichem  Einstieg  statt  Phaeton  nicht  falsch  nennen,  sie  ist  aber 


wird  allgemein  anerkannt;  dass  auf  diesem  Gebiete  noch 
weitere  Fortschritte  erzielt  werden,  erscheint  deshalb  sehr 
wahrscheinlich. 

Selbstverständlich  sind  die  Gewichte  je  nach  Ausstattung 
der  Karosserien  verschieden;  hier  seien  ciniße  Gewichtsangaben 
normaler  Karosserien,  welche  ich  der  Freundlichkeit  der  Firma 
Jos.  Xeuss  Inh.  K.  Trutz,  Berlin  SW.,  verdanke,  mitgeteilt: 
Viersitzige  Tonneau-  oder  Phaeton -Karosserie  etwa  155  kg, 
sechssitzige  Fhaeton-Karosserie  etwa  lsükg,  Coupe- Karosserie 
etwa  250  kg,  aufsetzbarcs  Sommerdach  mit  Hinterscheiben 
etwa  100  kg.  Die  Angaben  beziehen  sich  auf  ganz  fertige 
Karosserien  einschliesslich  Polsterung,  Scheiben  usw. 


Wagcnformen. 
Interessant  ist  es,  den  l'rsprung  der 
die  einzelnen  Wagenformen  zu  erfahren. 


für 


Die  Benennung  carosserie  roi  des  Beiges  besieht  sich  auf 
die  geschweifte  Form  der  Lehnen  und  rührt  daher,  dass  der 
König  der  Belgier  sich  als  erster  bei  der  Pariser  Wagenbau - 
anstalt  von  Rothschild  einen  Wagen  mit  scssclartigen  Sitzen 
bestellte.  Wenn  man  leider  im  Automobilbau  oft  um  ein  deut- 
sches Wort  verlegen  ist,  so  sollte  man  sich  freuen,  in  der  Be- 
nennung Tulpenform  einen  sehr  bezeichnenden  Ausdruck  zu 
besitzen  und  denselben  allgemein  anwenden. 

Viktoria  ist  englischer  Herkunft  und  bezeichnet  ursprüng- 
lich ein  Phaeton  mit  Halbverdeck,  ohne  Seitentiircn,  bei  der 
die  vorderen  Sitzplätze  als  Kutschersitze  in  einfacher  Weise  au' 
leichtem  Eisengerüst  aufgebaut  sind.  Im  Automobilbau  gebraucht 
man  die  Bezeichnung  ebenfalls,  obwohl  hier  in  der  Rc^el  all. 
Sitze  als  Herrensitze  ausgebildet  werden. 

Der  Mylord,  eine  dem  Viktoria  sehr  ähnliche  Wagenionn, 
stammt  aus  Frankreich.    Hierbei  sind  die  Kutschersitze  nicht 
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als  FJscngerüst,  sondern  kastenförmig  hergestellt.  Am  besten 
unterscheiden  kann  man  Viktoria  un<l  Myli>r<lt  wenn  man  sicli 
seiihcb  von  dem  Wagen  stellt.  Geben  untere  und  hintere  Be- 
grenzuugslinic  mit  einer  Kurve  in  einander  übet,  so  ist  der 
Wagen  ein  Viktoria;  ist  ein  tteppenartiger  Absatz  unterhalb  der 
Sitze  vorhanden,  so  handelt  es  sich  um  ein  Mylord. 

DasCoupe  W  Iiis  ky,  die  bekannte  Form  derMutordroschke, 
ist  nach  ihrem  l'rlinder,  einem  Amerikaner,  benannt.  Der  vorn 
liegende  feste  Teil  kann  ganz  entfernt  werden,  die  Trennungs- 
fuge  läuft  quer  über  das  Verdeck  \on  Hinterkante  Tür  zu  Hinter- 
kante Tür;  nach  Wegnahme  des  Vorderteils  wird  das  Verdeck 
durch  Anknüpfen  eines,  von  der  Seite  gesehen  dreieckigen  Teils 
verlängert. 

Der  Landauer,  der  bekannte  viersitzige  Wagen,  dessen  Ver- 
deck vor-  und  rückwärts  auseinandergeschlagen  werden  kann, 
soll  seinen  Namen  davon  haben,  das*  Kaiser  Joseph  I.  1702  in 
einem  solchen  Wagen  zur  Belagerung  von  Landau  reiste,  das 
Landau let  bezeichnet  bekanntlich  einen  kleinen  Landauer,  ge- 
wissermassen  die  Halft c  des  grossen. 

Die  Bcrlinc  ist  ein  in  Berlin  erfundener  viersitziger  Keise- 
wagen  mit  festem  Verdeck;  schneidet  man  ein  Stück  davon  ah 
(couper,  abschneiden),  so  erhält  man  das  Coupe  (Halbkutsche). 

Der  Käme  Limousine  rührt  offenbar  daher,  data  diese 
Wagenform  in  der  französischen  Grafschaft  Limousin  zuerst  be- 
nutzt wurde.  Zutreffend  erscheint  die  Erklärung,  dass  die 
Limousine  die  verfeinerte  Form  eines  ländlichen  Gebrauchs- 
wagens  darstellt,  der  im  Innern  vier  geschützte  Ptät/e  und  noch 


Fig.  ft. 
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einen  solchen  Kutschersitz  bietet,  auT  seinem  Heck  Körbe  und 
Waren  aufnimmt  und  gewissermassen  ein  kleiner  Omnibus  ist, 

Dass  der  Unterschied  zwischen  Coupe  und  Limousine 
nicht  scharf  ausgeprägt  ist,  geht  schon  daraus  hervor,  dass  man 
die  Bezeichnungen  Coupe  limousinc  und  limousine  cnupe  findet. 
I  eher  diesen  Unterschied  seien  hier  die  Acus^crungen  einiger 
Wagenbauer  wiedergegeben:  „t'oupe"  gibt's  im  Automobilbau 
überhaupt  nicht"  :*)  .das  Coupe  hat  scharfe  ticken,  in  den  Seilen- 
wänden keine  Fenster,  während  die  Limousine  runde  Kcken 
bat,  oft  sogar  runde  Fenster  in  den  Fxkcn  und  Fenster  in  den 
Seitenwänden;"  „die  Limousine  ist  ein  viersitziges  Coupe,  mit 
zwei  Fenstern  an  jeder  Seite." 

Die  Landuulet-I.imousine,  vgl.  Fig.  0,  ist  in  neuerer  Zeit 
sehr  beliebt,  sie  hat  zusammenlegbares  Verdeck,  aber  jederseits 
neben  der  Tür  noch  ein  weiteres,  zum  I  lerablassen  eingerichtetes 
Fenster,  die  Aussicht  ist  also  besser  als  beim  Landaulet. 

Cab  (Abkürzung  von  cabrioletl  bezeichnet  ursprünglich 
einen  leichten,  einspännigen,  zweirädrigen  Gabelwagcn,  die  einst 
übliche  Sänfte  zwischen  zwei  hohen  Rädern,  als  Dioschkc  mit 
hinterem  hochlicgcndcnt  Kutschersitz  nach  ihrem  F.rlindui 
Hansom  genannt,  besonders  viel  in  London  verwandt,  neuer- 
dings auch  in  Berlin  eingerührt.  Bekanntlich  hat  das  Cab  nach 
vorn  aufgehende  Türen,  die  Insassen  können  sich  durch  Herab- 
lassen eines  Fensters  nach  vorn  ganz  abschliessen.  1  »icses 
Fenster  ist  entweder  zweiteilig  und  wird  zusammengeklappt  an 
der  [locke  befestigt  oder  einteilig,  dann  wird  es  ebenso  hoch- 
gefchoben  wie  die  vordere  Glaswand  an  den  Fahrersitzen,  in- 
dem es  üben  beiderseits  mit  Gelenken  an  wagereebten  Stangen 
verschoben  wird,  wahrend  es  unten  mit  Gelenken  auf  einer 
senkrechten  Stange  an  jeder  Seite  gleitet, 

*»  Trifft  t.  14.  I^ja^licb  t.lrktroaiobi!«a  ni-ht  rn. 
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I  »er  Name  llrc.ik  verrat  seinen  englischen  Lwprainj;  ei 
bezeichnet  einen  länglichen  [  tien-dwagen   mit  hohem 

KutschcrlMirk  und  Längs^citeuhänkcn,  den  bekannten  Krumper* 

Herstellung  des  Wagenkastens. 

Uta  die  Karosserie  unabhängig  von  dem  motorischen 
Teil  au-gebildet  wird,  ist  bekannt.  Ms  ist  kaum  nütig,  sie  zum 
Aul  klappen  einzurichten,  da  bei  dem  normalen  Chassis  alle 
motorischen  Teile  mit  Ausnahme  des  (■"eschwindigkeitswebv.  !s 
auch  ohnedies  zugänglich  sind.  I  •«••'  i'.l<  wird  lief  Wagenkasten 
meist  durch  6  bis  8  Stuck  z«»lliyc-  Schrauben  fest  mit  dem 
Rahmen  veihurtden. 

L»er  Unterteil  des  Wagenkastens  wird  immer  ganz  aus 
Holz  gemacht,  der  Oberteil  entweder  als  llolzgcripric  mit  Rlech- 
betag  oder  auch  ganz  aus  Holz,  selbstverständlich  ist  mü^lich-t 
trockenes  Holz  zu  verwenden.  Hei  der  in  Fig.  Tl  dargestellten, 
im  Hau  begriffenen  Karosserie  von  Kühlstein-Ch.trlottcnhurg 
sieht  man  das  Holzgcrippe  der  Hinterplalze,  während  die  Vorder- 
sitze bereits  mit  lilech  verkleidet  sind.  Gegossene  Aluruinium- 
rahmen,  mit  denen  das  lilecb  durch  Nieten  verbünde:)  wird, 
eignen  sieb  nur  für  Massenfabrikation,  da  man  in  der  Form- 
gebung an  die  Modelle  gebunden  ist.  L>ass  Aluminiuni  leicht 
brüchig  wird,  dass  es  sich  besonders  in  feuchter,  salzhaltiger 
Luft  zersetzt,  wird  zwar  in  der  Literatur  bchaujitet,  von  Wagen- 
bauern aber  in  Abrede  gestellt;  die  bekannte  Wagenbauanstalt 
von  Rothschild  in  Paris  soll  Alutniniunrrahmen  heute  noch  in 
grossem  Masss'.ab  verwenden. 

AU  Belag  der  Holzcinfassung  wird  vielfach  Aluminium- 
blech verwendet,  das  man  heute  in  ausreichend  grossen  Tafeln 
beziehen  kann;  z.  lt.  waren  auf  der  Berliner  Ausstellung  Wagen- 
kasten der  Tulprnform  zu  sehen,  deren  ganze  Aussenwand  aus 
einer  dllMgeil  Aluminiumlafel  getrieben  waren,  Meisterstücke  in 
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ihier  Art.  I>.is  Blech  wird  aussen  abgcschlillen  und  erhält 
Farbe-  und  Lackanstrich ;  rnei.-t  wird  l'/j,  höchstens  2  tun» 
starkes  Hleeh  verwendet.  Als  Nachteil  des  Aluminiumbleches 
wird  befVOfgctti  ibeö,  dass  es  leicht  durch  Si'issc  eingedruckt 
wird,  verwendet  n:.io  statt  seiner  Holz,  so  bleiben  Siössc  auch 
svhtbar;  bei  Aluttiittiurnliler'U  kann  man  verbeulte  Stellen  übrigens 
nach  Auflrenming  der  Polsterung  wieiler  hei  ausbringen.  Dam 
de»  Anstrich  Huf  Aluminiumblech  nicht  halt,  weit  die  Obei- 
rl'iche  des  Bleches  etwas  fettig  ist,  wird  nur  vereinzelt  behauptet 
und  l.i<M  sich  liet  sorgfältiger  Arbeit  wohl  vernreiilcn;  kurz,  das 
Aluminiumblech  scheint  bessej  zu  siin  als  >ein  Ruf;  es  hangt 
jedenfalls  viel  von  der  Grölt  der  Atbeit  ab. 

Kupferblech  ISsgt  sicll  leichter  treiben  als  Aluminiumblech, 
i;t  also  für  bcsonderi  schwierige  Formen  besser  geeignet,  es  ist 
iber  viel  teurer  und  verbeult  K  icbtcr.  Mit  gewöhnlichem  Scbwarz- 
blecb  lässt  »ich  keine  saubere  Arbeit  herstellen,  es  wird  deshalb 
nur  bei  billigen  Wagen  verwandt.  Stahlblech  ist  zwar  fest, 
mu:'S  aber  ebenfalls  nei  der  Bearbeitung  wiederholt  ausgeglüht 
werden,  ISlsl  sich  nur  Für  einfache  Fortnen  verwenden  and  muf> 
sehr  sorgfältig  behandelt  werden,  damit  der  Anstrich  nicht 
springt     Auf  Zinkblech  halt  der  Anstrich  nicht 

ttei  den  Lehnen  di  r  Vordeiplätze  ist  die  Gefahr  des  Vcr- 


,1m       „\i.i  .3iol>il-W»U". 

Ktgk  14. 


Digitized  by  Google 


lieft  9.  I'ni.'i.  Xdi-ihrift  <U  s  Miiii  li  urnp.iiM  In  ii  MirtorwajwtiA'wdnK  'J-1 


bculens  geringer,  dci.li.illi  kann  man  hier  gegen  Blechverkleidung 
Hoch  weniger  einwenden. 

1  >ie  Mehrzahl  der  Wagcnhauanstalten  zieht  es  vor,  bc««TC 
Karosserien  ganz  aus  (lob  zu  machen. 

I  -t  Wagenbauer  zeichnet  die  Karosserie  in  natürlicher 
Grösse  auf  mit  allen  <lt-n  Linien,  die  ei  forderlich  sind  um  die 
Abmessungen  der  einzelnen  Hölzer  zu  bestimmen;  die  einzelnen 
Molzer  werden  für  sich  fei  Iii;  gemacht  Urtd  dann  zur  Karosseric 
zusammengehaut i  es  ist  klar,  dass  der  Abfall  an  Holz  um  so 
kleiner  wird,  je  grösser  die  Zahl  der  Hölzer  aus  denen  die 
Karosserie  zusammengesetzt  ist:  desto  grösser  wird  alicr  die 
Zahl  der  Filsen;  eine  nute  Karosserie  mit  wenig  Fugen 
ist  dementsprechend  teuer.  Natürlich  vermeidet  man  be- 
sonders Fugen  an  gekrämmten  Stellen,  Bei  der  Herstellung 
der  Karosserie  werden  die  l;ugcn  zunächst  duich  ilie  Farh- 
anstriche  verdeckt,  nach  den»  letzten  Lackanstrich  aher  wieder 
als  ganz  feine  Linien  erkenn!. ar. 

Bei  der  Auswahl  dei  Hölzer  niinuit  man  für  ilen  Rahmen 
ao  stark  beansiuuchteu  Stellen  Nussbauraholz,  sonst  Birken, 
Krlcn,  Eschen,  Küstern  und  l  lmenholz:  grosso  Tafeln  macht 
man  aus  whitewood  ( l  ulpenhol/)  oder  Mahagoni;   will  man 


Fig.  15. 


I  afein  für  gekrümmte  Flachen  S-ct-nt/en,  so  w  erden  diese  in 
der  Weise  gebogen,  dass  eine  Seite  durch  eine  Flamme  erhitzt 
wird,  wahrend  die  andere  mit  nassen  Tüchern  bepackt  wird: 
das  Wasser  dringt  dann  in  die  Poren  ein,  das  Holz  'lehnt  sich 
auf  der  nassen  Seite  aus  und  krüroml   sich  um  die  Flammen 
herum;  selbst  Ecken  der  luipenform  lassen  sich  auf  die^e  Weise 
herstellen:  ufl  hegmigt  man  sich  alier  auch  damit,  diese  Fcke»  I 
aus  zusammengeleimten  senkrechten  Streifen  herzuslellen,  »leren 
Außenseite  mit  dem  Hobel  beatbsilbt  wird.    Glowe  ebene  i 
Flachen  am  Keisicn  und  am  l  »lohnen  dadurch  zu  hindern,  da*s  | 
man  eine  grössere  Anzahl  ijuadralischer  Klotze  mit  wechselnder 
Fascrrichiting  aul  leimt,  ist  bei  .Vitouiobilknros;ct  icn  kaum  nötig. 

I>as  Holz  erhält  auf  bettlen  Seilen  einen  Lcinuaitdübcrzag. 
der  den  Zweck  hat,  die  Fugen  zu  überdecken.  Die  weite. c 
lleaibcitung  ist  sehr  umständlich.  Line  gute  Karossn  je  erhalt 
bis  zu  20  Anstrichen.  Die  Arbeiten  find  etwa  folgende:  Reinigen 
und  Abschleifen,  wo  dies  nötig.  Grutid.ui-aiicb  mit  Blciweiss- 
färbe;  Ausfüllen  MM  Vertiefungen  mit  Kitt;  nicht  mabger  Ui*beri 
zug  mit  Spachtel  färbe:  Anstrich  mit  Schleinmfarhe;  nach  dem 
ersten  Schleifen  Naclikittcn  etwa  n<»ch  vorhandener  Schrammen 
unil  Vertiefungen  und  zweites  Schleifen.  Anstrich  mit  grauer 


Fig  I». 

Ocliarbe  und  dataut  wenigstens  zweimaliger  Anstrich  mit  der 
Farbe,  die  ilcr  Wagen  erhalten  soll;  erster  L'eberzug  mit  Schleif- 
lack und  Schleifen  mit  geriebenem  Bimsstein;  zweiter  l'eberzug 
mit  etwas  fetterem  Lack  und  nochmaliges  Schleifen  mit  Bims- 
steinpuher;  Ausfuhiung  von  Absatzstr eifen  u&w.;  Votlackieren 
mit  nachfolgendem  Abschleifen:  letzter  Uebcrzug  mit  bestem 
Kutscbcnlack;  besonders  bei  dem  letzten  Anstrich  ist  grosse 
Vorsicht  nötig;  derselbe  erfolgt  meist  in  einem  abgeschlossenen 
Abteil  der  Werkstatt,  damit  nicht  Staub  die  Arheit  verdirbt. 

Vor  dein  Aufbringen  eines  neuen  UebcrlUgM  mtlSS  der 
alle  vollständig  trocken  sein,  was  je  nach  der  im  Leckietr.iutn 
herrschenden  W.inne  mehr  oder  weniger  Zeit  ei  fordert.  Man 
braucht  sich  deshalb  nicht  zu  wuidern,  dass  die  Herstellung 
einer  Karosserie  sechs  bis  acht  Wochen  «lauert.  Dia  Lebens- 
dauer hängt  n  ilürlich  sehr  von  der  Behandlung  im  Betriebe  ab; 
die  Wagcub.iu.inst.ilten  geben  den  fertigen  Wagen  Gebrauchs- 
anweisungen mit,  die  beachtet  werden  sollten. 

Bevor  der  Wagen  in  •  1  ic  l.ackiererei  kommt,  bat  der 
S.dtler  auf  der  Innenseite  die  Polsterung  angebracht.  Wahrend 
man  die  Sitzkisseo  bei  olTenen  Wagen  glatt  macht,  damit  sich 
in  Vertiefungen  kein  Wasser  absetzt  und  vielleicht  die  Spiral- 
federn zum  Kosten  brinyl,  wird  der  Lederüberzug  dar  Seilen- 
•and  Riicklebncn  abgeheftet,  um  weichere  Polsterung  und  an- 
genehmeren Sitz  zu  erzielen.-    Bei  geschlossenen  Wagen  wird 
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aber  vielfach  Tuch  als  Ueberzug  verwendet;  da  dasselbe  dehn- 
barer ist  als  Leder,  ist  ein  Abheften  nicht  nötig,  entspricht  auch 
nicht  dem  modernen  Geschmack.  Die  Sitzkissen  erhalten  oft 
Nciguny  nach  hinten,  um  N'ach-vorn-mtschcn  während  der 
Fahrt  zu  verhindern;  dem  gleichen  Zweck  dient  der  Kniekehlen- 
wulsl.  t  m  bequem  zu  sitzen  ist  ausser  guter  Polsterung  und  hohen  ' 
Lehnen  auch  genügend  Raum  für  das  Ausstrecken  der  Beine  notig, 
der  oicht  bei  allen  Ausstellungskarosserien  vorbanden  war. 

1  »ic  Polsterung  trägt  zwar  erheblich  zur  Gewichtsvetineh- 
rung  bei,  doch  kann  man  hier  nicht  sparen,  wenn  man  bequem 
sitzen  will.  Ueberhaupl  lässt  sich  bei  Karosserien  nur  auf 
Kosten  der  Dauerhaftigkeit  an  Gewicht  sparen;  allerdings  er- 
scheint bei  der  abgebildeten  halbfertigen  Karosserie  (Fig.  3) 
«lie  Zahl  der  Ilolzrippen  sehr  reichlich. 

Alle  Fenster  (man  verwendet  meist  geschliffene  Scheiben) 
müssen  «licht  schliessen  und  dürfen  nicht  klappern.  Um  dies 
zu  vermeiden,  werden  die  Glasscheiben  ganz  mit  Gummi  ein- 
gefasst  und  so  in  den  Hol/rahmen  eingesetzt.  Die  Ausscnkante 
der  Ilolzrahmen  wird  an  den  Führungsseiten  ebenfalls  mit 
Gumnüstrcifcn  versehen.  Die  Führungen  müssen  so  genau 
passen,  dass  in  keiner  Fensterstellung  Spielraum  vorhanden  ist. 
Kin  Ausstellungswagen  von  Krück-Frankfurt  war  mit  Zelluloid- 
fenstern versehen;  diese  sind  billig,  leicht,  klappern  nicht,  werden 
aber  mit  der  Zeit  blind.  Auch  bei  einem  Benz- Wagen  war  statt 
der  Glasscheibe  vor  dem  Fahrersitz  eine  durchsichtige  Scheibe, 
aus  einem  Glimmerpräparat  gefertigt,  verwandt.  Mine  solche 
Scheibe  ist  weniger  zerbrechlich  und  bei  einem  etwaigen  Bruch 
•  lern  Fahrer  weniger  gefahrlich  als  eine  Glasscheibe.  Statt  der 
meist  angewandten  grossen  vorderen  Glasscheibe  wäre  es  wohl 
zweckmässig,  zwei  senkrechte,  aber  schräg  zu  einander  gestellte 
(Ilasscheiben  zu  verwenden,  um  den  Luftwiderstand  zu  ver- 
mindern, der  bei  grosser  Geschwindigkeit  einen  erheblichen  Teil 
des  Fahrwiderstandes  ausmacht. 

Im  unmittelbaren  Zusammenbang  mit  der  Karosserie  stehen 
Kotflügel  und  Auftritte.  Kotflügel  macht  man  heute  aus  Blech, 
selten  aus  Holz  oder  I.edcr,  weil  Blech  sich  nach  Beschädigungen 
durch  Stösse  leicht  wiederherstellen  lässt.  Kottlügcl  und  Auf- 
tritte müssen  so  ausgeführt  werden,  dass  kein  Bespritzen  des 
Wagenoberteils  möglich  ist.  Häufig  sieht  man  Kotflügel  von 
einer  Ausladung,  gleich  der  grössten  Breite  des  Wagens.  Der 
Fahrer  kann  dann  leicht  erkennen,  wo  er  mit  seinem  Wagen 
noch  durchkommt.  Die  Höhe  des  Aufstiegs  wird  nicht  in  halbe 
Höhe  des  Chassis  gelegt,  vielmehr  lautet  eine  alte  Wagcnbau- 
regel:  Man  ündel  die  richtige  Höhe  des  Aufstiegs,  indem  man 
den  Abstand  vom  Boden  bis  zum  Eingang  in  den  Wagenkasten 
abmisst  und  zur  Hälfte  dieses  Abstands  noch  8  cm  hinzuschlägt. 
Kin-  und  Aussteigen  ist  dann  bequemer  als  bei  gleichet  Teilung. 

Kröpfung  des  Kahmens  zur  L'rzieluog  tiefliegenden  l-'in- 
stiegs  ist  bei  Elektromobilen,  bei  denen  bekanntlich  die  Form- 
gebung viel  weniger  durch  den  motorischen  Teil  beeinflusst 
wird  als  bei  Itenzin wagen,  häufig  angewandt  worden.  Auf  der 
letzten  Pariser  Ausstellung  war  auch  der  Kähmen  eines  Ucnzin- 
Mrageu  mit  Gelenkwellenantrieb,  ausgestellt  von  der  Societe 
d 'industrielle  mecanique,  Brevets,  Georges  Villc,  Paris,  Fig.  4 
und  5,  in  gleicher  Weise  hergestellt.  Als  ein  Fortschritt  M 
die-  kaum  zu  bezeichnen.  Bei  geradem  Kähmen  lässt  sich  der 
Einslieg  hinreichend  bequem  einrichten;  ein  Wagen  mit  gerader 
Linienführung  macht  beim  Fahren  den  ruhigsten  Eindruck;  je 
kleiner  der  Höhenunterschied  zwischen  Achsmitte  und  Unter- 
kantc  der  Tür,  um  so  mehr  rückt  das  Rad  nach  hinten. 


Bekanntlich  ist  das  Fahren  in  ganz  offenem  Wagen  bei 
schlechtem  Wetter  kein  Vergnügen;  aus  Fig  6  ist  ersichtlich, 
wie  ein  offenes  Phacton  nachträglich  mit  einem  festen  Verdeck 
versehen  weiden  kann.  Die  Abbildung  ist  der  Deutschen  Fahr- 
zeugteebnik  entnommen,  die  auch  Zeichnungen  der  verschie- 
densten Wagenformen  im  Massstabe  1  :  5  versendet. 

Die  Fig.  7  und  8  stellen  ein  und  denselben  Wagen  der 
Wagenbauanstalt  Kühlstcin,  Charlottenburg.  dar.  einmal  mit 
Winterkarosserie  als  Coupe,  das  andere  Mal  mit  Summer- 
karosserie  als  Phacton  mit  abnehmbarem  I laibverdeck  (Slech- 
verdeckl.  L>ie  Trennuugsfuge  ist  hier  im  Gegensatz  zu  Fig.  <> 
an  eine  schmale  Stelle  der  Karosserie,  nämlich  unter  die  Sitze 
gelegt,  so  dass  auch  die  Sommersitze  für  sich  aufgesetzt  werden: 
dies  geschieht  deshalb,  weil  eine  kurze  Fuge  sich  leichter  genau 
passend  herstellen  und  erhalten  lässt;  auch  werden  verschiedene 
Türen,  mit  und  ohne  Fenster,  verwendet,  um  das  Klappern  der 
Fenster  zu  vermeiden. 

Noch  sicherer  geht  man  natürlich,  wenn  man  ganz  ge- 
trennte Karosserien  für  Sommer  und  Winter  verwendet,  jede 
mit  besonderem  Unterkasten;  dann  ist  die  Gefahr,  dass  irgend 
ein  Teil  sich  verzieht  und  nachher  beim  Zusammenbau  nicht 
mehr  passt,  ganz  ausgeschlossen;  dem  steht  natürlich  der  Nach- 
teil grösserer  Anschaffungskosten  gegenüber. 

In  neuerer  Zeit  bemüht  man  sich.  Wagen  zu  bauen,  die 
jederzeit  beliebig  offen  oder  ganz  geschlossen  gebraucht  werden 
können;  eiDcn  solchen  Wagen  von  Vieweg,  1  >rcsden,  zeigt  Fig.  9. 
In  drei  Minuten  kann  der  Wagen  durch  Herunterlassen  aller 
Teile,  Zusammenrollen  des  Verdecks  über  dem  Fahrersitz,  ganz 
ollen  gelegt  werden.  Das  ist  natürlich  sehr  bequem,  setzt  aber 
sehr  sorgfältige  Werkstattsarbeit  voraus,  wenn  alle  Teile  dauernd 
-taubdiebt  schliessen  und  nichts  rappeln  soll. 

In  diesem  Zusammenhang  seien  hier  auch  zwei  Arten  von 
amerikanischem  Verdeck  erwähnt,  Fig.  10  und  11.  Fig.  10 
stellt  einen  de  Dietrich- Wagen  dar;  Fig.  11  verdanke  ich  Herrn 
Leuschner,  Inhaber  der  Firma  L.  Rühe,  Berlin,  der  dieses  Ver- 
deck nach  einem  französischen  Patent  entworfen  hat.  Ab- 
gesehen davon,  dass  das  eine  durch  Zugseile  nach  dem  Vorder 
wagen  gehalten  wird,  während  das  andere  durch  Druckstreben 
versteift  ist,  besteht  ein  grosser  Unterschied  beim  Zusammen- 
legen des  Verdecks.  Bei  Fig.  tO  muss  hierzu  der  vordere  und 
mittlere  Bügel  losgemacht  und  an  dem  Drehpunkt  des  hinteren 
Bügels  befestigt  werden;  das  ist  bei  Fig.  11  nicht  nötig.  Hier 
sind  die  unteren  Enden  der  mittleren  Bügel  in  einem  Gleitstück 
vereinigt;  aus  der  Abbildung  ist  ohne  weiteres  ersichtlich,  dass 
die  mittleren  Bügel  heim  Zusammenlegen  des  Verdecks  an- 
gehoben werden;  die  Lage  des  niedergelegten  Verdecks  ist 
punktiert  eingezeichnet  Die  Unterbringung  von  Reisegepäck  an 
der  Rückwand  des  Wagens  macht  bei  den  jetzt  üblichen  Wagen 
mit  seitlichem  Einstieg  keine  Schwierigkeiten.  Auf  dem  Dach 
sollte  man  höchstens  Hache,  leichte  Gegenstände  mitnehmen. 

Die  Metallteile  der  Wagen,  die  vor  Kost  geschützt  werden 
müssen,  wie  Türgriffe  usw  ,  werden  entweder  auf  galvanischem 
Wem'  vernickelt  oder  vermessingt,  oder  sie  werden  plattiert. 
Die  Teile  müssen  vorher  natürlich  sorgfältig  gereinigt  werden, 
z.  B.  wird  in  einem  „RadikaP-Bad  alles  Fell  von  der  Ober- 
flache  entfernt.  Soll  ein  Messingüberzug  auf  galvanischem  Wege 
hergestellt  werden,  so  wiid  zuerst  vernickelt,  dann  vermessingt. 
doch  soll  der  Messingüberzut;  schlecht  halten. 

Das  Plattieren  gehört  zu  den  interessantesten  Arbeiten, 
die  in  Wagenbauanstaltcn  ausgeführt  werden;  es  besteht  darin, 
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dass  die  sorgfältig  gereinigte  Oberfläche  des  weniger  edlen 
Metalls  mit  ganz  dünnem  Silber-  oder  Messingblech  überzogen 
wird;  erst  wird  das  Arbeitsstück  glühend  gemacht  und  mit  einer 
dünnen  Zinnscbicht  verschen;  dann  wird  das  aufgelegte  Blech 
durch  I'ebcrstreiclien  mit  einem  krückenartigen  Werkzeug  an 
allen  Stellen  zur  Berührung  gebracht  und  poliert. 

Bekanntlich  hai  der  seitliche  Einstieg,  wie  er  beute  all- 
gemein gefordert  wird,  den  Nachteil,  dass  der  Achsstand  länger, 
das  Gewicht  grösser,  die  Lenkfähigkeit  kleiner  wird;  man  bebilft 
sich  deshalb  nicht  seilen  damit,  dass  man  einen  Vordersilz 
beweglich  macht,  entweder  um  eine  wagerechtc  oder  um 
eine  senkrechte  Achse  drehbar  oder  zum  Anheben  und  Nach- 
vom-setzen. 

Fig.  12,  Wagen  der  Fabrzcugfabrik  Eisenach. 

Fig.  13.  Wagen  von  The  Pecrlcss  Motor  Car  Co.,  Cleve- 
land, Ohio,  U.  St.  A.,  l'ullniann  Limousine. 

Fig.  14,  Wagen  von  Clement,  Paris,  Karosserie  nach  An- 
gabe von  Herrn  A.  Helmer,  Generaldirektor  der  Mülhauser 
Wagenfabrik. 

Alle  diese  Anordnungen  haben  den  Nachteil,  dass  man 
nur  von  einer  Seite  einsleigcn  kann;  ferner  muss  stets  der  vorn 
sitzende  Fahrgast  belastigt  werden,  wenn  jemand  hinten  ein- 
oder  aussteigen  will.  Ermöglichen  lässt  rieh  der  Einstieg  von 
zwei  Seiten,  wenn  man  beide  Vordersitze  beweglich  macht, 
und  zwar  den  fechten  Vordersitz  derart,  dass  der  Oberteil  sich 
über  das  Lenkrad  stülpt.  Alle  diese  Lösungen  sind  immerhin 
unvollkommen. 
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Eine  Anordnung  der  Wolsclcy  Mfg.  Co.,  England,  mit  nur 
einem  Vordersitz  in  der  Mitte  des  Wagens  für  den  Führer, 
während  zwei  schräge  Türen  zu  dem  hinteren  zweisitzigen  Coupe 
führen,  ist  in  dieser  Zeitschrift  1903  Seite  207  beschrieben 
worden.  Etwas  Aebnlicbes  wird  in  dem  vom  Mitteleuropäischer. 
Motorwagen-Verein  herausgegebcnco.sehranregend  geschriebenen 
Buche  .Automobilkritik''  von  Max  R.  Zcchlin  empfohlen,  weil 
sieb  mit  einer  solchen  Anordnung  ein  kurzer  Achsstand  erzielen 
läfsl:  doch  glaube  ich,  dass  dieselbe  sich  nicht  einbürgern  wird, 
weil  der  Fahrer  von  seinem  Silz  aus  nicht  nach  rückwärts  am 
Wagen  vorbeisehen  kann,  was  z.  B.  beim  Drehen  auf  beschränktem 
Raum  erwünscht  ist. 

Zum  Schluss  seien  noch  einige  neuere  französische  Wagen 
abgebildet. 

Fig.  1"»  zeigt  ein  Phaeton  mit  Halbverdeck,  Zweizylinder- 
motore  von  10-  14  PS  aus  der  Fabrik  von  Renault  Fri-rcs, 
Billaincourt  Die  gerade  Linienführung,  sowie  die  senkrechten 
Streifen  waren  an  der  Mehrzahl  der  französischen  Ausstcllungs- 
wagen  wiedeizufinden. 

Das  Cab,  Fig.  lf>,  14—20  PS.,  stammt  aus  derselben 
Fabrik.  Die  Führung  des  Wagens  ist  hier  ganz  in  das  Innere 
verlegt. 

Fig.  17  zeigt  ein  Phaeton,  das  Ton  Delaunay,  Hellcville, 
in  Berlin  ausgestellt  war.  Die  runde  Motorhaube,  der  exzentrisch 
im  Wasserbehälter  gelagerte  Kühler,  der  Benzinbehälter  am 
Führerbrett  vereinigten  sich  zu  einem  eigenartigen,  sehr  eleganten, 
wuchtig  wirkenden  Gesamtbild. 


/ciimIoiIi  des  Mitteleuropäischen  Motoi  wagen  Vctelns. 


5ücherschau. 


Wolfgang  Vogel:  Ratschlage  für  Jen  Ankauf  \on  Motor- 
fahrzeugen Jeder  Art.  Preis  brnsch  M.  3,75,  geb.  M.  4,50,  97  Seilen 
Inhalt,  1905  erschienen  im  Pbönis-Verlsg.   <?run*w»ld- Berlin.  Künigs- 

AUee  5. 

Einem  neuen  Buche  vom  Herrn  Ingenieur  Wolfgang  Vogel,  dem 
bekannten  Verfasser  von  .Das  Moionweirad  und  seine  Behandlung", 
.Die  Schule  des  Automobilfahrers*  usw.,  ist  eine  freundliche  Auf- 
nahme »icher.  Mit  seinen  Ratschlägen  gibt  der  Verfasser  in  einfacher, 
atigemein  verständlicher  Sprache  jedem,  der  sich  ein  Motorfahrzeug 
anschaffen  «rill,  Fingerzeige  und  Auskünfte  bezüglich  der  Auswahl  eine* 
solchen  An  der  Hand  verschiedener  Abbildungen  fuhrt  er  den  Laien 
in  grossen  Zügen  in  das  Wesen  des  Automobilismus  ein,  indem  er  die 
Vurzüge  und  Fehlet  der  einzelnen  Typen  bespricht.  In  leicht  ver- 
ständlicher Weite  wild  erörteit,  ob  elektrischer.  Dampf-  oder  Benzin- 
betrieb  besser  i>l,  ob  ein  Motor-Zwei-  oder  Dreirad,  eio  kleiner  Wagen, 
ein  leichter  oder  schwerer  Tourenwagen  gewählt  werden  soll.  Auch 
die  Rennwagen,  Geschäfts-  und  1-astwagen  werden  mit  ihren  Eigen- 
schaften angefahrt,  u.  a.  auch  im  Kap.  10  für  die  Molordtoscbke 
eine  Unkostenrechnung  aufgestellt.  Mit  solchen  Kostenberechnungen 
ist  es  eine  heikle  Sache.  Es  wäre  der  angeführten  Rechnung  sowohl 
Ifir  Droschken,  wie  für  Omnibus  mancherlei  entgegenzuhalten,  was  für 
das  Ergebnis  von  ausschlaggebender  Bedeutung  isi.  Aber  schliesslich 
ist  es  unter  Umständen  erwünscht,  in  Eimangelung  eines  Besseren, 
wenigstens  überhaupt  irgend  einen  Anhalt  zu  haben. 

Kerner  ist  der  Spiritus-  und  Renzinbetrieb  gewürdigt  und  auch 
nach  Besprechung  des  Motoiumnibus  eine  Rentabilitätsberechnung  für 
einen  ümnibusbetrieb  aufgestellt. 

Im  dritten  Abschnitt  beantwortet  der  Verfasser  die  Hauptfragen, 
die  beim  Ankauf  eines  Motoiwageiis  in  Betracht  kommen:  Welche 
Type  passt  für  nvch  am  besten?  Wie  soll  u.  a.  der  Tourenwagen 
beschaffen  sein?  Soll  liegender  oder  stehender  Motor.  I.ufi-  oder 
Wasserkühlung,  Abreiss-  oder  Kerzenzündung  nsw.  gewählt  werden? 
Ist  Zahnrad-  oder  Frllttionsgetriebe  vorzuziehen?  Wo  sollen  die  Be- 
dienungshebel angebracht  sein  '  usf. 

Für  den  Kaufabschluss  werden  Anweisungen  gegeben  über  d.e 
seitens  des  Verkäufers  zu  leistende  Garantie,  über  den  Anktufsvertrag  usw. 
In  jedem  Falle  soll  aber  das  Fahrzeug  einer  Probefahrt  und  Prüfung 
durch  einen  Fachmann  unterzogen  werden. 

Wenn  wir  in  Betracht  liehen,  dass  der  Ankauf  eines  Motoifahr- 
/euges  ähnliche  und  unch  grossere  Schwierigkeiten  biete!,  wie  i.  15.  der 


Pferdekauf,  und  dass  es  auch  unter  den  Händlern  besonders  von  ge- 
brauchten Wagen  zahlreiche  .Rossläuseber"  gibt,  so  sind  .Ratschläge" 
jedem,  der  an  den  Ankauf  eines  Motorwagens  herantritt,  gewiss  will- 
kommen. In  dieser  Hinsicht  entspricht  das  Vogelsche  Ruch  einem 
Bedürfnis  in  beachtenswerter  Wehre. 

Raveristeins  Führer  für  Rad-  und  Aatomobllfahrwr  in 
Deutschland  und  angrenzenden  Lindern.  Band  I  und  II.  (Preis 
i  3  Mk.) 

Im  altbekannten  Verlage  von  Ludwig  Ravenslein  in  Frank- 
furt a.  M.  ist  nun  auch  für  die  Motorfahrer  ein  .Führer"  erschienen, 
den  der  als  Vorsitzender  des  Ausschusses  lür  Wandcrfahrea  im 
Deutschen  Kadfabrerbunde  bewährte  Emst  Ludwig  Richter  bearbeitet 
hat.  Auf  jahrelangen  Wanderfahrten,  unabhängig  vom  Fahrplan  der 
Eisenbahn,  hat  der  Verfasser  seine  Eindrucke  und  Aufzeichnungen  ge- 
sammelt, nach  Bierbaums  goldnem  Wort:  .Lerne  zn  reisen,  ohne  zu 
taten".  Reisen  und  Reisen  ist  eben  zweierlei.  Man  kann  achtlos  an 
einem  schonen  Fleckchen  Erde  vorObereilen,  weil  man  es  nicht  kennt, 
und  man  kann  in  ö  1e  Gegenden  kommen  ohne  jeden  landschaftlichen 
Reiz,  weil  man  nicht  genügend  orientiert  war.  Diesem  Uebelstande 
soll  Ravensteini  Führer  abhelfen.  An  der  Hand  einer  Kntfernuogs- 
und  Routenkarte  von  Mitteleuropa  im  Massstabe  I  :  300  000  kann  sich 
der  Automobilreisende,  wie  früher  die  Fahrscheinhefte  der  Eisenbahn, 
selbst  seine  Reiseroute  zusammenstellen,  was  ihm  noch  besonders  er- 
leichtert wird  durch  die  bereits  im  Führer  ausgearbeiteten  124  Tomen 
und  weiteren  Rundfahrten  durch  Holland,  Norwegen,  Thüringen,  Siebs. 
Schweiz,  Riesengebirge.  Harz  usw.  Insgesamt  umtatst  der  Führer 
Deutschland,  die  Reicbslande.  die  Schweiz.  Tirol,  Vorarlberg.  Steier- 
mark und  das  übrige  Oesterreich  und  gibt  in  seinem  Ortsverzeichnis 
Auskunft  über  die  Hauptsebeaswürdigkeiteo,  Abslecher,  die  an  Ort  und 
Stelle  vertretenen  Haupiinduslrien,  Hotel-,  Einslell-  und  sonstige  Ver- 
hältnisse, gcogiaphische  I-age,  Hohenzabl  in  Metern,  Steigung*-  und 
Strcckeobcschallenhcit,  Kilometerangaben  usw.,  so  dass  mit  Hilfe  der 
Ravensleintchen  Spezialkarten  der  einzelnen  Sektionen  jeder  Motor- 
wagenreisende  selbständig  seinen  gewählten  Kurs  steuern  kann.  1  i.e. 
handliche  Format  des  Führers,  sowie  die  gedrängle  Anordnung  de-. 
Inhalts  machen  denselben  nicht  zu  umfangreich  und  ermöglichen  es. 
dass  .Ravensleins  Führer"  von  jedem  Tourenfahrcr  als  Vademekum 
mitgefühlt  werden  kann.  .Wandere  rüstig,  aber  nicht  plantos.  damit 
du  die  erhabenen  Werke  der  Schöpfung  richtig  zu  fassen  vermagst. " 
rät   der  Verfasser    jedem,   der    mit   TßfT-tntT  die   deutschen  Lande 

durch  reist, 
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11  Aussenhandel  mit  Motorfahrzeugen  in  den 
wichtigsten  Ländern  im  Jahre  1904. 

lieber  die  Herstellung  von  Motorfahl/engen  ließen  nm  bii* 
l-"r;»nkt eich  genauere  Angaben  vor,  wona.  b  dcrl  im  Jährt  IS98  18"0  Motor, 
wagen  im  Weite  von  1,6  Millionen  Itallar.  im  Jahie  1904  «her  22  Od» 
Stück  für  34  Millionen  Dollar  feniggestelll  wurden.  Die  Zahl  der  in 
den  Vereinigten  Staaten  von  Amerika  hergestellten  Automobile  wird 
flu-  1904  auf  rund  .'"000  geschätzt  und  loO  sich  im  laufenden  Jahre 
infolge  bedeutender  Beuichscrwcitcrungen  noch  ei  Leblich  steigern.  Im 
übrigen  ist  man  zur  Beurteilung  der  Bedeutung  und  Ectwii  krlung  des 
Aulomobilwesens  auf  die  Stati*tikrn  über  den  Austeiibaudcl  angewiesen, 
die  natürlich  nur  eine  dürftige  l'uleilagc  bieten,  da  die  Tin-  und  Aus- 
fuhr dieser  Fabtzeuge  im  Verhältnis  ju  ihier  Produktion  nni  geling 
seiu  kann.  Frankreic  h  ITihrl  einen  eihcldi.  hen  Teil  »einer  Automobil- 
er zeugting  au*.  Grossbrilannicn  ist  ein  bedeutender  Iinpoitcur  von 
Motorwagen  und  -rädern.  Deutschland,  die  Vereinigten  Staaten  und 
llelgien  führen  neben  Fianktckh  bedeutend  mehr  dieser  Erzeugnisse 
aus  all  ein.  —  Im  einzelnen  gestaltete  sith  der  Aussenhandel  der 
wichtigsten  linder  mit  Molen T.ibrzcegcn  im  Jahte  1904  und  den  letzten 
Voi jähren,  wie  folgt: 


Einfuhr 
1"04  I  1««03  !  1902 


Ausfuhr 
19o4   |   110.1  I 


PNI? 


■•'rank  reich 

in   1000  Kranken 


Motorwagen  .... 
Motorfahrräder  .    .  . 

3  835  :    1  16? 

1  0t>8 
1 1 

71  m 

50  837 

.10  21'» 
•  - 

zusammen 

:i  S8n 

1  178 

i  <r ■> 

7:  -,"4 

51  39« 

»#67 

Deutschland 

in  1000  Mark 

l'ersonen-Motorwa^cn . 
Geschäfts- Motorwagen 
Motorfahrräder  .    .  . 

7  5371 
208 
63S 

5  0:-», 

172 
44.1 

3  54 
148 
Ii... 

II  777 
1  392 
]  221 

5  21* 
799 

4  741 

60K 

losanimeti 

-.41 

Ii  Hü* 

14  1  <0 

cor.' 

Ürossbrilannien 

in  loo  £ 


Muloi nagen  .... 
Motorfahrräder  .  . 
Teile  von 

Motorrädern    .    .  . 

Motor!...:  i  • 

20  804  H 

:iov  Ii" 

r 

3436  |  0,44 

9  922 
1  lo8 

"35  » 

2  0SI 
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zusammen 

24  718    19  886 

lio.i" 

5602  4861 

2301 

Vereinigte  Staaten 


n  Amerika 
in  1000  Dollar 


Automobile  .... 
T.  ile  von  Solchen 

1  294 
152 

964  ni.hi 
45  "f 

}  1  ""7      1 »43 

1  070 

1  44., 

1  W> 

1997  1643 

i " 

llelgien 

in  ItMi« 

Franken 

Motorwagen  .... 
Teile  davon  ... 
Motorfahrräder  .  .  . 
Teile  davon  .... 

861 
1  048 
61 

50 

6' '2 
30 
40 

562 
361 
23 
27 

1  622  i    1  32-1 
642  412 

1  3*1      1  4  :o 

2  041      2  541, 

1  197 

254 
448 

1  t>97 

1  2S7 

973 

-.  j - 

2996 

B.  Einfuhr  von  FahrrSdern  In  die  Schweiz.  Laut  Verfügung 
der  schweizerischen  Oberzcilldireklion  tindel  das  bisherige  Verfahren, 
wonach  alle  aus  dem  Auslände  lur  I.  nfuhivct zollung  gelangenden  Fahr- 
tädci  nach  der  Verzollung  mit  zollamtlicher  Verhleiung  versehen 
wurden,  in  Zukunft  nur  noch  auf  einzeln  eingeführte  Fabrrii  !ei  An- 
wendung: giösserc  Fahrradsendungen  werden  nur  dann  plombiert,  wenn 
dies  in  den  Begleitpapieren  ausdrücklich  vcilangt  wild. 

Bei  allen  giösscren  Fahrradsendungen  ist  den  Begleitpapieren 
stets  ein  genaues.  Marke  und  Fabriknuruiuei  ei.tbalten.les  Vctzei.hnis 
beizut  Hgen. 


B    lieber  die  Lage  der  Automobll-Industrle  im  letzten 

Jahre  beuchtet  die  Handelskammer  zu  Üerlin:  Mitte  Dezember  1901 
befanden  sich  in  Hctlin  II"*  Automobile  im  Itetrieb  gegen  582  am 
Ende  des  vorigen  Jalue«  Von  diesen  waten  -8  ais  Molöidroschken 
konzessioniert.  Diese  /itlern  zeigen  den  ei  lieblichen  Zugang  des  letzten 
Jahres,  dei  diu  Bestand  des  \mj.ilirigfn  nahezu  verdoppelt  hat.  Der 
Geschäftsgang  in  der  Automobiii  idu»ttie  war  im  Jahie  l''04  zufrieden- 
stellend.  Aufträge  lagen  in  genügenden  Mengen  vor  Die  Zahl  der 
Arbeiter  hat  deine  nlspiechend  eine  im  In  unw  esentliche  Steigerung  er- 
fahren. Das  Veih.illms  zwischen  Arbeitgebern  und  den  Atbeilnehraer n 
war  gut.  Der  Preis  des  KuhitiMerial«  hielt  sich,  soweit  Metalle  iu 
Frage  kommen,  auf  dem  voij.ilirigcn  Stand,  abgesehen  von  Kupfer, 
das  jedoch  keine  lehr  wr<entlirhc  Kolle  in  der  Fabrikation  spielt: 
Gummibereifungen,  Pneumatik-  und  Ma«sivicin.n,  erlukren  lecht  be- 
ttächtltrho  l'ieisslcigeiiing,  die  den  an  sn  Ii  massigen  Fabiikalions- 
gi  i  um  veinilitdeili.  und  auch  die  Ih  tiicbskolen  dei  Fahrzeuge,  bc- 
sondeis  bei  Geschäftswagen  und  Droschken,  recht  unliebsam  et  höhte. 
Für  Aiislaiidsliefeiungen  kam  in  erster  Linie  England  in  Betracht:  der 
Iniport  vnn  Frankreich  und  Amerika  war  geringer  al«  im  Vorjahre  und 
!-es,  hiäukle  sich  vm hensi  hend  auf  Speziallypi  n,  die  hier  in  giösserem 
Massstabe  noch  nicht  beigestellt  weid.  n  ti.iiiiliet  leichte  l'ersonen- 
Aulomobilc.  Sie  wuidcu  Ton  einigen  dalür  besonders  eingerichteten 
amerikanischen  Welken  eingeführt  Sehr  lebhafter  Nachfrage  erfreuten 
sich  Mntur-Za:eii.i  ler.  Muloi-<  tt-schäfts-Dreirädcr,  Autom.ihil-Motore  für 
Itiiotsbtli  ich.  fiti  drahtlose  Tctcgiaphie  usw.  Einen  lebhaften  Kampf 
um  die  tiunst  des  fahrenden  Publikums  feinen  zur  Zeit  F.q  iipsge  und 
Antonio).  1  In  diesem  fiicllich.n  Wettstreit  hat  der  Krattwagcn  im 
letzten  Jahre  entschieden  an  Tettain  gewonnen.  Oh  er  alier  ilamit 
se.nem  liegner  gtossen  Abbruch  getan,  ist  nicht  zu  entscheiden.  Mag 
niauchei  E<|iiipagenbesilzef  sein  <  lospaim  mit  dem  Automobil  vc.  tauscht 
haben,  die  Mchizahl  der  Liebhaber  wild  iu  diesem  Streite  nicht  Partei 
crgntlen.  sondern  »ich  für  beide  entschieden  haben.  In  diesem  Falle 
erblickt  der  MTageuban  in  der  Antei  ligung  des  Oherbaues  der  Selbst- 
lahrer  eine  willkommene  lfeicbälligiittg.  Es  lagen  in  diesen  suge- 
uattiten  Kainsseiieti  ständig  viele  Aufoäge  vor.  und  zwat  fit  die  \ci- 
schiedensten  Auen  und  Formen.  So  das«  sogar  vielfach  mit  l'eberstuoden 
geubeitel  werden  niusstc.  Ita  bei  dei  I lerstellur.g  dieses  Artikels 
muh  niatuhe  >ch« tei igkeiten  sich  ergehen  und  erst  Erfahrungen  ge- 
sammelt weiden  müssen,  war  trotz  aiigciucs<ener  Preise  dei  Nutzen 
zuweilen  ni.ht  befriedigend.  Es  betrschte  zu  Beginn  des  Jahies  19n5 
in  KtVbsirht  aal  die  bevorstehende  Aiiliimobilausslellung  emsige  Tätig- 
keit, da  bis  zur  Eröffnung  noch  siele  Aufitäge  »u  erledigen  waten. 

P.   Lieber  die  Geschäftslage  der  Fahrzeugindustrie  im 

letzten  Jahre  berichtet  die  Handelskammer  ru  "flcnba'h  a.  M.:  Die 
Fahrzeug. ndusliie  unseres  llezirkes  war  in  der  Herstellung  von  Lusus- 
wagen  gut  beschäftigt,  und  auch  die  schon  im  Vorjahte  soibau-lene 
Besserung  dei  Absalzveili.litiissc  für  Patetita.  hsen.  Federn  uud  Wagen- 
be schlag leile  hat  at 'gehalten,  w  bei  allcidirgs  die  erzielten  Preise  sehr 
zu  wlui'chcn  übrig  liessen.  Die  I  isenhahiifahi räder-  und  Dräsinen- 
Fahtikatn.n.  welche  neuerdings  auch  du  I lei Stellung  von  Motm-Diäsinen 
aufnahm.  Itatie  gleichfalls  iufulge  cinei  kleinen  Etwcilerni:g  ihrer  Aus- 
fuhr etwjs  vetuiehticn  Absatz  zu  vei zeichnen.  Bei  uuvei  andei  leu  Roh- 
malcnalpi eisen  gingen  aber  die  Veikaufspreise  etwas  zntöck.  Die 
Arbeits. vthalinisse  blieben  in  diesem  ijeschättszweig  unveiändert,  lür 
witkluli  tüchtige  Arbeiter,  an  welchen  sich  kein  Ucbeilluss  zeigte, 
fanden  Lohnerhöhungen  statt. 

It.  Oriindung  einer  neuen  AutotnoblKabrlk  In  Mailand. 

Eine    KoTitiiandiigesellscliaft    auf   Aktien    wulde    unter    dir  Frrmu 
.Fabbrica  Autoruohili  c  Velucipedi   di   Eduardo  Bian.hi  A  4  omp  *  in 
Mailand  füi  die  Erzeugung  und  den  Handel  von  Automobilen  und 
Fahiiäd  -rn  mit  einem  Kapitale  von  MrOOOQ  Lire  gegründet. 

Berliner  Elektromobil  .Droschken -Act  -  fies.  Die  Be- 
gründung der  Gesellschaft  erfolgte  am  15.  Mai  dutch  dis  Bankhaus 
Carl  Xcuhnrger  mit  einem  Aktienkapital  von  1  ViotzK)  M.  Die  (iründei 
$ind:  Bankier  Call  Xeubuiger.  Beiliu.  Kamtueiral  Künztg,  Dunau- 
esthingen;  Dir.  Schreiber,  Cliailotlenbuig.  Freiherr  von  Kolhkiich  und 
Panlhea,  Bcilin:  Dr.  von  Kaldcnhcig.  Bctlin.  Den  Aufsichtsral  bilden 
Bankiei  <"arl  Neubiiiger  (Vursitzender);  Graf  Adalbert  von  Frankcn- 
Sieistoipll.  (stellveilti'leiidei  Vorsitzender);  Ptinz  Fiicdtich  Karl  zu 
Hoheiih'be  -  Oehiingen;  Graf  Sizzo-Nutis.  Beiliit  Direktor  Altmarin, 
Beiliu  Freiheit  von  Biandrnstein,  Bctlin.  F.iuiikl.esilzrr  Haikoil. 
Berlin:  Dr.  V.  Kaldcnberg.  Berlin.  Her  Vorstand  bes;eht  aus  den 
Direktoren  S.  breiber  und  Fiaukr. 

Qeneral •Veitrieh  der  N.  A.  0.  .Motorfahrzeuge  G.  m.  b  M. 
(Or  BaJen.  1  r  :  t  die«,  r  hm.  ist  in  Karlsrubo  unter  Leitung  de* 
in   weiteten  auiomobilisiis,  hen   Kreisen   bekannten   Herrn  Ingenieur 

Emil  Bergmann  ein  ueues  L'iik-i nehmen  leginndet  woiden. 


Digitized  by  Google 
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Baron  von  AMer.-Gollern, 
Georg  Baanert,  Hange«] 
F.  W  Barsekow,  Kaufmann.  Pankow 
Eugen  Dahm.  Kaufmann.  Konsum. 
Max  Gutlraann.  Bankier,  Berlin.  33 
Ferd.  Hecht.  Knmmet/it-mai.  Berlin. 
Kaiserbraa erei.  Beck  &  Co..  Breiten 


Zum  Mitglicderverzeichnis: 

Aufnahmen: 
RittonMci  a.D.,  Haas  Grasdorf.  17  IV.  0.1.  V. 
«I,  Berlin.    14  IV.  OS.  V. 

I.  V.  03.  V. 
I*.  IV.  05.  V. 
IV.  05.  V. 
1.  VII.  05.  A. 
IX.  IV.  05.  V. 


Lehr,  RUlsriruIabeailier,  Kl.  Nakel.    1.  V.  03,  V. 
William  Leibholz,  I»iicku»r.  Charlcttenburg.    17.  IV.  06.  V. 
Gustav  LelchtentriM.  Kauimann.  Berlin.  2-  IV.  0*..  V. 
Graf  von  Magnis,  knu™  istr-r.  Beilin.    1".  IV.  03  V. 
A.  Meier,  siud.  jui  .  Charlofleafaurg.    13.  IV.  05,  V. 
Emil  Sinei!,  Ingenieur.  Berlin.    17.  IV.  05  V 
SteMeck.  t»r.  med  .  Krauenarat,  Berlin.    14.  IV,  03.  V. 


Camilla  Brenner,  Hoiellicsitser, 

Excelsiorwerk,  K.iuiik  IDr  Feinmechanik.  <i.  m.  b.  II.. 
Kein. 

Ernst  Geisler,  Baumeister,  Lüben. 
Carl  Kastel,  kemier  und  Handeltriihler.  Berlin. 
Helene  Klein,  Ket.tiiie. 


Max  Plonsk  Kaufmam 
Julius  Reich'enheim,  Rentner. 
Hermann  Rescher,  \Vrlag»iuiclihändler,  Gr  • 
Georg  Schridter,  Kaufmann,  Leipzig. 
J  Schwarz,   Fabrik    für    Fahrrad-    und  Uc40T-WeU> 
lali-rm-n.  ßerlli. 

Or.  Alfred  Stern,  Ingenieur, 


0<  Con«tr'~m. 

O.  Consltüm. 
O.  Consltüiu. 
Dir.  Gossi. 

Dr.  phil. 
K  Dieter  tefa 

O.  Constinm. 
Dir.  (jossi. 
O.  ronstri'm. 
Frhr.  v.  Wagner. 

0,  Con«tn"m 
O.  Consliörn. 


1.  Vorsiltcudcr :  1  Ich  Viackunstil  Richard  Fischer. 
'£.  Vorsitjcndcr :  lleir  Kaufmann  W.  Katbke- 
ScIiiiitfObrvi :  Herr  Kaufmann  II.  Brehraer,  IWm«l«<ll. 
Stellvertreter  ilcawlbea:  Heu  Kaufmann  C.  Diellem. 
Kassicier:   Ihn  Dr.  Phul. 


Magdeburger  Automobil-Verein 

im  Anschluss  an  den  Mitteleuropäischen  Motorwagen-Verein. 

Stellvertreter  desselben  Herr  Kaufmann  Aluy*  Dame. 
Kabnrart:  Herr  Theodor  Sauer. 

Vereinslokal  ist  das  Hotel  Stadt  Rng, 
Donnerstags, 


dortselbs! 


Erstklassige,  leisltioysf.ili  L<e 
Automobil-  und  Motorbootfabrik 

A.-G,  (I  Million  Mark  Kapital) 
sucht  ku])ilaIki.HIlii?e 

General -Vertreter 

•rsitrrtlcli- 


England  u.ttJ  Risilmd. 

Spezial-Arrangement 
behufs  Alleinverkauf. 

Hcforzu«leislkla*siKuFiimen. 
die  sich  an  dem  Unternehmen 
durch  linaosiclle  Hctcilignng 
■nlerensierrn. 

Offelten  unter  F.  Z.  640  an  die 
Antitmien-Exiicdiliofl  Oaube  & 
Ce.  m.  b.  H..  Frankfurt  a.  M  . 

cihrten 


Chassis 


geeignet  für  Molm-t  mini..;  und 
Handels!  wecke,  gesucht.  Man 
BCbreibjl  ausführlich  an  Straker  II 
MacConnell,  Ltd.  27a  Old  Bond 
Street,  London  W.  Bank-Konto: 

London  Joint  Stock  Back  Ltd, 
Ball  Mall.  London. 


Automobil -Ingenieur 
gesucht! 

Für  das  technische  Bureau 
einer  Automobilfahnk  wird  ein 
dtttebau»  tüchtiger,  erater  Kon- 
strukteur, nicht  unter  30  Jahren, 
geflieht,  welcher  nachweislich 
mehrere  Jahre  in  dieser  Blanche 
selbständig  läng  war.  Offerten 
mit<;ehalisai.«,,.iirbon.Zcugnis- 
ab-c hrifien  u.  Kiatriltsxeil  nnter 

T.J2744  ,i  Haasensteln  «Togler 
IC,  Leipzig. 


Konstruktion* -Werk 

k.  «Schwenke 
Berlin  NW.  53,  Paulstr.  8 


ixlsillst  Triebwerk«  *»>n 
omobika  iiO'J  Motorbooten,  in 
VrrK«««rrffKulleruntfrn 
w  tl  Moiorbrcmsunittn. 
kühiruii  •  1  1  r  k 
'  von  •Cardencnotorra  mt 

  hl  Malory- 

h«u>c.  Bcol*- 
fr  triebe  'j. 
Motorboot*  • 
echreuben 


EUGEN  MARCUS 

Hofjuwelier 

BERLIN  W.f    31  Unter  d.  Linden.  ,,. 


soo  Zlnacr 

ton 
3—25  M. 


e©rAral -rV0a 

BERLIN  * 


•  Site  • 

für  Vereine  a. 

i-il.  h.l!.:. 


« 


Friedrich  •Strasse,  aigtalttwr  Um  Ctniml-Boaiüiol. 

Nabe  den  Automobil  Garagen  In 


Eugland. 

Sehr  bedeutende  Londoner  Firma  sticht  die 
Alleinvertretung  einer  leistungsfähigen  Motorwngen- 
Fabrik  für  grössere,  regelmäßige  Lieferungen. 

Offerten  unter  R.  7564  an  August  Scherl  6.  m.  b.  H.. 
Berlin  SW.  12. 


Th.  Lederer  &•  Co. 

BERLIN  0.17,  Waracbanerplatz,  Hoctib.hnbog.n  Ii 
Killale  Weidendamm  1 

Reparatirverkslalt  für  Motorwagen  und  -Boote  aller  Systeme. 

Cannstatter  Personal,  daher 
Spezialität  Daimler-Mercedes. 
Garasre     _  Wpt mu§,  Mwr  and  Einbau  Ersatzteile 


Oel 


VtrtrehiKS.  Lager  und  Einbau 
K»j)-'«t  Elektriicker  Zundanparata  für 
Ernlt  Entmann  4  Ca  Still 


Fero*[,eiber     Ami  Vit.  No 


lluttgarl. 


Benzin 


Warnung. 


l'ai  KaiteiH.ti«  Patentamt  h*t  nalertn  7.  A^nl  l1*  \*.  tiei . Mo*  . -n.  dir  I'?im  l  ..!-.,• 
des  Herrn  J  I.  BaurCkrt  ,n  Colmar  I  ClsaSI.  bctietfend  .MutouweUaJ,  Jjl  -  1> 
gekenntei.  liatl,  du«  ein«  ^tttttvoimbtoDC  das  geitattte  llintetfail  in  (ileicliu«» k Ma- 
tai;e  Satt.  J„-  wni  S»ift  au,  a.ifgebuben  «iid.  lui  .Im  Abgleiten  a«,  Mieten ad«  und  da« 
Abfüllten  vuii  t.)rt  «od  Siel  Je  m  beviikeC'.Ueaaont  iu  usj.  bec  Mil  drr  Ivreiti  ertoltrlen 
ltekanatfn.u  Ii  ;ng  »mtl  fül  den  Ge^Malaml  der  ABMtdvCg  aSMaaSSa  'te,  Tatenlv..  tam 
■iMlsratSSa  diu  gaaublkhea  W  irkuacra  de,  Patenlea  eievelielea  lj  Ii  d»i  l'ateaiae, 

ttili.l^e  vie'»e.ti£i-r  Nulialiuiunc-n  wetnt  der  r»|r„i.„.  h  eimit  vor  'Irr 
unbefugten  tleritellung,  Velinen  und  Cifhramh  von  Mulorfahiraleir.  mit  aaa  fe-  l/le 
Hintertat  ia  Olri. ac««Kat>l>|>r  lullen. tet  MUU. utt  .  -tunj.  »el^ii  et. tue  vom  mij 
au,  anfiiehcibeii  »ti.1,3  kae.n  utn  .t.<i  ALgleiten  de«  llinlettad«  uad  da»  AbUbi«, 
von  l>n  und  Melle  tu  l.ewitkif  1  r  wnmt  (leichleitie;  vor  dem  AiiLaif  uil.liei 
widriri  .-btlKb  nai  h|>r«biDter  Moiotfah'feniie  aiil  StQllvuirii  htnpg  ur..l  «vnd  e.l.-n 
tu  leine,  Krnnlr.i.  gelingenden  LincriA  in  die  ibm  »im.blienlKl.  v*ii:.  t>eeen  K,  i  !,• 
■tuf  r,tun,|  det      Sj  und  3o  dei  i'alent|[eteuei  «Iridc.Hh.l,  reitoLeg. 

Die  Paieoiiovalte:  M.  Hlrscblatl,  R.  Scberpe  und  Dr.  I.  UchieUs. 

Biflln  NW  S.  Loilir •liratie  3S 
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=  Erfolge  = 

des 

jVZichclin 


Im  Laufe  des  Jahres  1904  haben  die 

Pneumatik  Miehelin 


die  ersten  Preise  In  allen  Landern  errungen: 

31.  Hin  IHM   RatklcaHol      .Coupe-   »  1*"'"  C»it«jl«»ii-Li»lMl  .  C*»p«-'    15  seutemoer  IÄU   Ccntimil  ,.l 

-    ■•    UI      -    _  B  11.  Juni  1  W    beruße  Hennen  ÄJ  _    , 

1  Aprli  1*0*     Oc  Cattn  4  g,p„«,,,r  |t(4   Italienisch*     „         *  0»ID»»r  1904  Vtnderilld 

Weltausstellung  St.  tonis  jCöchste  Auszeichnung  Grand  Prix. 
MICHELIN  &  CIE,  Frankfurt  a.  M. 


Prämier!   Wellaimtellimg  St.  louii  IHM 
Simii  Medilll«  -  Goldene  Medaille 
LaMaafafflk  tjfealt  ca.  is  stück  liglich 
1 


Sauerbier=  Kühler 

Original-Bienen-Waben.    D.  R.  O.  M. 

-  -    ■  tutmSn'ube  Scfcwtwlrtc  outit  rcilelten!   


Mit  und  ohne  Ventilator. 

In  jedtr  teilet  Igen  Form  nach  Zeichnung. 

Ivrch  wlckilge  »n  ktssrnnitD  Eirulic  ilr  llchll|ktil! 

Grösste  Stabilität!  Höcbste  AbiüblüDg! 


Deutache 


Reichspatent  Kühlschlangen  u.  Konden- 
satoren für  Automobil-u.  Dampfwajjenetc 

Spezlil-Rippearohr 

für  Heiz-  und  Kuhliweeke. 
Moderne    Automobilhauben,  Kotflügel, 
Pumpen,  Steigungsmesser,  Auspufftöpfe, 
Benzinkästen  und  Zubehör. 


FRANZ  SAUERBIER,  Berlin  SWM  Friedrichstrasse  231 

Siiraireoern-.  Fellen-  und  WrrkMigftkrlk.  Brtlilzickerti.  iMdmilore»-.  IQklsrklinitn-laimlilL 


V  KTtamrY-WERKE 


mm 


kleine 


illustrierte 

KATALOGE 
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WerkzeugkTussstahl  -  Fabrik 

Felix  Bischoff,  Duisburg  a.  Rhein. 


Fabrik-  (/T^J  Marke 

SPEZI  AL- AUTOSTAHL 

(Chrom -  and  Nlekal|»g|apang«.n> 

Nr  HoUrwiNrn.  U«t«otiMn,  ZUiarldar,  WeokMla, «trlata,  Mlltnradt r.  «ttlar,  VentlUoaal  tui«  andore  Itck  üesntorucM-.  «uiotoll» 
Der  SUhl  «rird  lewotil  In  lUkta.  wie  In  ficetinlert  |Meknl«iKIM  Stucken.  Mtttrwtll«*  und  LulMklin  auch  lintg  kurbeltet  feileren 

Spezlal- Stahle  zum  Bearbeiten  des  Autostahlee. 


m  m  m     STAHL     #  fS  # 


Automobil-sPez!"'-F"chBehuIe 

IBr  de«  »Homer;  llweeen 


Terlinikiun  V»<  luiflcutnii  ^. 

iRnjtf  dorartif«  ffrele  In  ItewetMend  | 
Aueklldaat  voo  Automoelltechnlkern  und  legenletirea 
Autolenkerechule  für  Be  ruftcheaffeare 
Volletiodlre  Information  Im  AutocaeMIweeen  rar  HU  ftlTWhnn»« 
'Herren  und  Damen).  Beult»*  und  D  am  pf  «raren - 
Atiiitihrl.  I'rt»*prkte  <l.  «t.  OireVioriiirn  dcOVchnikutn*.  As*-tiafifcnt>uii;. 
Lefcrwerketätte  flir  AutDmotiHn-erfcaalk'r. 


nlnioFPneumatik 


Wer  liefert  Jlrtotorboote 

in  grösseren  Quantitäten  nach  England?  = 

OtTerlen  in  Hnutrn  eveni.  Motoren  «Theten  unter  S.  7565  an 
August  Scherl  6.  mbH.  Berlin  SW.  12. 


Peler's  ,,U  ni  on'-Pneumatik 
Peter's  „Union"-Pneumatik 
PBt8r's„Union"-Pn8umatik 
Peter's, ,Union  "-Pneumatik 
Peter's  ,JJnion''-Pneuniatik 
Peters  ,.U  ni  □  n"-Pneumati  k 
Paters'  ..Union '-Pneumatik 
Peter's  JniorT-Pneumatik 
Pater's  „ünion"-Pneuniatik 
Peter's  pUnior/'-Pneumatik 
Peter's  ,,Unionu-Pneumatik 
Peter's  „Union  "  Pneumatik 


ntfn  eftt^*<<rtn  tiytüU. 


Man  verlang«  lllustr.  Prospekte 
mit  Angabe  der  nächsten  Verkaufsstelle 

von  dar 

Mitteldeutschen  Gummiwarenfabrik 

Louis  Peter.  Frankfurt  a.  Main 


Google 
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AUTOMOBIL  -  VERTRETUNG 

Die  Vertretung  einer  deutschen  Automobilfabrik  ist  noch  an  einigen  grösseren  Plätzen  zu  vergeben. 

Angebote  unter  A.  G.  lOO  befördert  die  Expedition  dieses  Blattes. 


STOEWER 

=  WAGEN  ^ 


Tourenwagen,  Omnibusse,  Lastwagen 

von  8  — 4">  III'..  2  oder  4cylindriß 
Vorzüglichste  Leistungsfähigkeit 
 Solideste  Konstruktion  > 

Gebrüder  Stoewer,  Stettin 

Prospekte  gratie  und  franko.    Tertreter  grsucfit. 


Herrn,  Riemann,  Chemnitz-  Gablenz. 


GnfrümM  IS66. 

Uröintt  Fabrik 

von 

Automabil- 
I.dtertien. 


l'el»T6l>OA»gciittllte, 

Verkauf 
und  Prritlutm  nur 

m  Händler 
gegen  Offerenten. 


Riemanns  Laternen  sind  die  besten. 


Betzin  s  Universal  -  Auto  -  Brille 

Modell  lOOS 

tinfibertreffllch 
Mk.  S.75. 

/Tipp  Topp' 

das  Bett«,  tilligste 
für  Motorradfahrer 

Mk.  3  50 

tiutin  Artikel  für 
Wifderrcikäufer. 

Betzin  &  Werner,  Benin  $.42. 


Betzin  s  Umifersal-Automobil-Brille 

„Tip Tay".  Endlich  das  Beste  Billigst!  Betzin  &  Werner.  Berlin  « 


Ruto 
mOfOR! 


|  Motorenlabrik  Wilhelm  Hübner,  Berlin  SO.  26 

■  Inhaber:  R.  Girttzer. 


tut  tljer 

2.1  TS  für  ivbleppcr 
1—0  ..    ..  Wj«*n 
6  -     ..  Boote 


WrtkiUtt  Ami  IV, 
LifL-r  Ami  Hildo»!  M2 

.    IT.  »ff. 


Waganbau. 


A«  paraftur- Vir  «rlc  statt 


Armaturen. 


Etnbau-ReUemonlaure  und  Chauffeure  sofort  zur  Verfügung. 


ältestes  renommiertestes  Fabrikat. „ 

Viele  Tausende  in  allen  Weltteilen  im  Gebrauch!  J^^'^S— i=- 1 
Höchste  Erfolge  bei  eilen  Konkurrenzen! 

Sin  Hebel  reOUliert'  B«««!«»««.  *e»ne»,  tMfeaaJihr« 
Olli  jicuki  tcymicu.  ui  lSthiUr  ^nnehailichkett.  «moo» 


Neckarsulmer  Fahrrad-Werke  A.G. 

Köni£l.  KoflicFeranr,  KecKarsul  rrt. 


■ao  verlange 
latalog  I0.8 

Ntf 

:  Gepüekrider :: 


Progress  ■  Motor  -  Gepäck  -  Räder 


^=^=  Mark  970  —  bis  Mark  1200.—  = 
Leerlauf.    Magnet-Zündung!  Fussankurbelung! 

Fabrik-Niederlage:  BERLIN  C,  Spittelmarkt  5. 


■an  verlange 
Katalog  lo.7 

Iker 

lolorzwelräder 


Googl 


Hefi  •>.  I9tt~». 


Z«-it"ii"hrilt  <)<•«  MhtelrtwtuätBcht-ii  M^Kurwattiro-VeriMDs. 


,9. 


— ^   Automobil  -  Reparaturwerkstatt 

Richard  Sehrndt 

BERLIN  NW.,  Georgenstrasso,  Stadtbahn  bogen  186/87  o>n  Bahnhof  Friedrich««™!«.). 

'  Garage   »rs.   Benzin   ee»   Oel.  ' 


Scharlach 


Lampen 

iioil 

& 

Scheinwerfer 

beste 

Beleuchtung 

IQr 

Automobils 

'•  «-1  .  n*n         bei  ,  hrnAlirt«  Nwrkv. 

Otto  Scharlach,  Nürnberg. 


□rminius-buffpumpen 
a  und  Kontrollkassen 

sind  als  vorzüglich 
überall  anerkannt.  ^r^fl 

Gebr.  Blankenagel,  Bielefeld. 


Pneumatik- 
Schutzdecken 

( SyjL  Desclee  > 

D.  R.  Pat.  nngem. 

Mcslrr  Schut!  gegen  Kcilscben  dri 
W.ij.-n  und  Regen  nc^nidigung  *••»»• 

Verachtet**  der  ftumcnimSfitel.  ■> 

(Hängend  bewährt. 
Tausende  im  Gebrauch. 
Leichtes  Aufbringen. 
OrOtSte  Haltbarkeit. 

Absolute  Zuverlässigkeit 
......  Keinerlei  Kraftverlust. 

Billigste  Reparaturkosten. 

Gebr.  Heucken  &  C°-,  Aachen. 

Alleiuveilrctci  lür 

He»nen,  He»»rn - SanHaa,  Baden,  Bajern,  HBrttemberg, 
EloasK-LoIhrincen  und  l,u\enibarg : 

Paul  Cordes  &  Co.,  Comm.-Ge»., 

Frankfurt  a.  H    Klrchnerslraua  5. 


Ehrhardt  -  Decauville 

Motorwagen 

•Apaa 

m 


irreren  fil>cr;ill  Hf\\  uinh'nin^ 
durch  ihn*  verblüffende  Rin« 
liu'lthcil  iin<l  Metrie!  tssirheriicii 


BäaaaaaaaaaaafT 


EHRHARDT,  Abtlg.  Automobilbau 

Zella  St  Blasii.  Thüringen. 


Google 
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Fahrrad 
Motoren 


Boots 
Motoren 


FAFN I R 


Automobil  Motoren  &  Getriebe 

Motoren  für  ortsfesten  Betrieb  vontPSan  Gas  Benzin  Spiritus 

Aachener  Stahlwaarenfabrik  ,  Actien  Gesellschaft  , 


Eisemann 's 


! 


Motor- Boote  jeder  Art  »'»«•*:  Schuster&Cie. 

■pnwU  stahlboote  Stralau 


Tu&DelttJMt*  46/47. 


Motor-Benzin  für  Wagen,  (Uder  und  Boot« 


zuverlässigste. 


ERHST EISEMAN M & <§  STUTTGART- 


Nim 


"  unübertroffenes  Od 


furlllolorroaöen*  Hannorer 
lllolorziueiräier.  »Basel 


A. H. Backhaus 


Hamburg- 


^^^^       Fermpr.  Amt  I  2781 

Contor  Bad  Li£rr: 

Gr.  Ericas  b.  Tbeerfaor 

1     nahe?  dm  fUhnrWWcn 


Motor  •  Oele  und  -Fette 


^  KÜHLSTEIN  WAGENBAÜ ~^ 

Hof-Wagenfabrikant  Sr.  Majestät  des  Kaisers  und  Königs 


Ausstellung: 

Berlin,  Schiffbauerdamm  No.  23 

Fabrik: 

Charloltenburg,  Salz-Ufer  4 

^  T.'.rj.:.'.:,:  A, 


T«>ph«A1   .\illl  I,  Ii.!  Ulli   A-n-  III. 


Well -Ausstellung  Paris  1900: 

„Grand  Prix" 

Für  Mitarbeiter: 
Goldene  und  Silberne  Medaille 


~  — - — 


6 


Digitized  by  Google 


Heft  10. 
IV.  Jahrgang. 


Zeitschrift 


BERLIN, 
Ende  Mai  1905 


des 


Mitteleuropäischen  Motorwagen  -Vereins 


Mlttcleaiopliichci  .Motor«as«n- Verein, 
i  *  GUF  ..  MLUYMMD  P£«60«O  In 


dt  OetchiftuteUe  de»  Verein* 
vertrelen  durfh  den 
Central  Sekrtlltr  OSCU  CONSTRÖM  in  I 


Hed.ktkm  und  o«.chiflt<t«ll<  de«  Var.ln.: 

Berlin  V.  9,  Ll>>  tlf —  21  I. 
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behördliche  Automobil •  Probefahrten. 


Am  Montag,  den  22.  M.ii  «1.  J..  nachmittags,  wur.le  in  Herlt  i 
inVetfolg  <ler  behördlichen  Piütüogslährt  am  17  März  dieses  Jahres, 
über  welche  wir  >.  Zt.  berichteten,*)  aut  Anregung  des  Ministeriums 
der  öffentlichen  Albeilen  abermals  eine  Aulmuobilfah.it  vom 
„Mitteleuropäischen  Motorwagen- Verein"  arrangiert. 

Zwo  k  der  Veranstaltung  war  diesmal  ausschliesslich  die 
Erprobung  neuer  vorgeschlagener  Erkennungszeichen  Mir  Auto- 
mobile, welche  sowohl  am  Tage  wie  bei  [lunkelheit  ein  ge- 
nügend deutliches  Erkennen  der  Buchstaben  und  Nummern 
und  k-S' inders  auch  eine  zuverlässige  Beleuchtung  dieser  Zeichen 
zu  sichern  gee  gnel  sind. 

lichördlicbeiscits  beteiligten  -ich  an  der  Fahrt  vom 
Ministerium  der  ölicntlichen  Arbeiten  die  Herren  lieh.  <>ber- 
Regierungsral  Just  und  Kechnungsral  Kiese,  rem  polizei- 
pt. i^idium  die  Herren  Rcgicrungsrätc  Dr.  Haasclnu  und 
Grcve  und  Polizeih.iupt  mann  V.>gcl,  von  den  Vcikchrs- 
tteppen  die  Herren  Hauptlcute  Meyer  und  Weisse,  welche 
mit  zwei  Wagen  zur  Stelle  waten.  Vom  Vorstand  de>  Mittel- 
europäischen Motor  wagen- Vereins  uaren  der  Präsident  Graf 
A.  von  Tallcy rand-Perigord,  Direktor  Paul  Mamroth 
und  Generalsekretär  l  onströni  als  Leiter  der  Führt  zur 


Stelle.  Ferner  die  Herren  I)r  <  »cchclhäuscr,  John  Cassell, 
K.  I.ngclkc,  Ingenieur  Edmund  l.cvy,  Direktor  Freund, 
letzterer  a's  Mitglied  tiner  lür  diesen  Gegenstand  speziell  von  der 
Kommission  des  Reicks. unK  des  Innern  eingesetzten  L'nterknm- 
mission,  und  eine  \nz,ihl  weiterer  Mitglieder  des  Vereins,  speziell 
Ingenieure  und  die  Fabrikanten  der  zur  Prüfung  Belangenden 
Gegenstände. 

Die  Heiren  nahmen  in  12  von  Mitgliedern  des  Vereins 
zur  Verfügung  gestellten  Wagen  Platz.  Herr  Dr.  Oechclliäuset 
steuerte  »elbst  seinen  24  PS.  sechssitzigen  Adlerwagen,  Herr 
Engelke  seinen  kleinen  Panhard.  Herr  l.cvy  einen  12  l'S  „Dini", 
di  r  übrigens  mit  einem  überaus  effektvollen  Acelylcn-Sclleiti- 
werfer  von  7<M)  Kerzen  ausyeiustct  war.  Herl  Dir.  Mamroth 
war  mit  einem  N.A.t  1. -Wagen  zur  Stelle,  einen  zweiten  X. A.G.- 
Wagen stellte  die  Gesellschaft  selbst  noch  ausserdem.  An  einein 
20  PS.  Opelwagen  des  Herrn  Baumeister  Schröder  befand  sich 
der  I  »ahl  si  hc  Geschwindigkeitsmesser.  Ferner  hatte  Herr  Flinsclt 
den  12  PS  vierzylindrigen  Dietrich  -Waget  Zur  Verfügung  ge- 
stellt, über  de-sen  Fallit  nach  Weimar  wir  in  Heft  8  lierichtetcn. 
Uta  o  1  hr  erfolgte  \on  der  Schellingstrasse  aus  die  Abfohlt 
über  Steglitz,  Zeb  lcnd.it,  Wannsec  nach  dem  Grunewald,  wo- 
selbst auf  der  I lavel-t  haussec  in  der  Nähe  des  Kaiser  Wilheln.- 
Turmes  zunächst  die  Prüfungen  bei  Tageslicht  und  dann  später, 
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räch  Eintritt  der  Dunkelheit,  auch  .lic  Lei  Lampenlicht  vor- 
^  nuramcn  wurden. 

An  jedem  Wagen  befand  sich  eine  der  zu  prüfen. teil  Vor- 
richtungen, teils  solche,  wie  sie  den  ietzigen  Vorschriften  ent- 
sprechen, iu  korrekter  Ausführung,  wobei  die  Beleuchtung  der 
lakennungsnummern  durch  Acctvlcn-  oder  Petroleum  -Langten 
erfolgte,  teils  Vorführungen,  welche  den  in  Aussicht  genommenen 
und  zur  Zeit  im  Reichsamt  des  Innern  zur  Beratung  stehenden 
neuen  Vorschriften  zu  entsprechen  suchten.  I  >iesc  gehen  dahin, 
dass  mit  Rücksicht  auf  die  im  allgemeinen  nicht  genügend  bc- 
wabtte  lassen  Beleuchtung  der  NummcrnUfeln  durchscheinende 
Nununcrnlatcmci)  zur  Anwendung  kommen  sollen,  welche  ,iuch 
ein  zuverlässiges  Brennen  sowie  genügenden  Schutz  gegen 
äussere  Beschädigungen  gewährleisten. 

Herr  Dr.  Dicterich  Helfenberg  hatte  bei  ilcr  ersten  IV' Ge- 
lahrt einen  derartigen  Apparat  vorgeführt,  und  diesmal  wurden 
ausser  diesem  noch  ron  den  Firmen  F.  F.  A.  Schulze  und 
I.Schwarz  in  Berlin  und  Herrn.  Riemann  in  Chemnitz  Muster  vor- 
bestellt, welche  in  ahnlicher  Weise  die  Aufgabe  zu  lösen  an- 
drehten, lue  Beleuchtung  dieser  Apparate  erfolgte  teils  mit 
Petroleum- ,  teils  mit  Acclylenlampen,  teils  mit  Kerzen.  In  zwei 
Fällen  gelangte  rAce1vlene  dissous"*)  zur  Verwendung,  wozu  die 
Apparate  von  der  I  nm.i  Sorge  iV  Saheck  zur  Verfügung  ge- 
stellt waren. 

Als  Resultat  ergab  sich,  dass  der  Forderung  solcher 
durchscheinenden  Bclcuchtungs  -  F.inrichtungcn  durchaus  ent- 
sprochen werden  kann,  da  s  bei  Annendung  einer  vorgeführten 
geeigneten  Schriftart  die  Kennzeichen  etwas  kleiner  gestaltet 
werden  können  und  dass  die  einschlägige  Industrie  Ausführungs- 
formen  darbieten  kann,  welche  sich  der  Ausstattung  der  Fahr- 
zeuge anpassen  und  schliesslich  ein  besseres  Aussehen  gewahren, 
als  die  bisherigen  F:nrichtut.gen. 

I  s  unterliegt  keiner  Frage,  dass  die  Vorschrift,  die  Auto- 
mobilen im  Gegensatz  zu  allen  andern  herrschaftlichen  l  ahrzeugen 
mit  solchen  Kennzeichen  zu  verschen,  für  die  Besitzer  etw  as  IVin- 

•(  Vergl.  Zeil.chnfi  des  II.  U.V.  Ihm  f..  1904. 

Zur  Automobilgesetzgebung'  in 
2.  Regelung  des  Automobil -Verkehr«  In  Pari». 

Vor  langer  als  Jahresfrist  (Heft  1,  I904|  haben  wir  unter  der- 
selben lebcrschrifl  die  Vorschläge  besprochen,  die  damals  Ben  F.scudicr, 
Iteiiohtei  flauer  der  3.  Kommission  des  <  onseil  niunicipal.  dieser  seiner 
Kommi««ion  unterbreitete,  und  die  mit  Zustimmung  letzlerer  dem  ( '•  uo  i! 
municipal  zur  tlegutachtiing  Dberrcicht  wurden.  Diese  Vorschläge  be- 
zogen sich  auf  das  Gciäusch  und  die  Abrate  der  Wagen,  die  Ge- 
schwindigkeit und  dir  Bremsen,  dann  auf  Verminderung  der  Unfälle, 
l'u'.izeibeslimninngen  zum  Schutz  des  Publikums.  Ürsirafung  von  t'eber- 
ttcliiugen. 

Ihm  <'..nseil  muiiicipa]  hat  denn  auch  die  Vorlage  genehmigt 
sie  der  Handelskammer  von  Paris  üliermiltelt,  und  am  22.  März  d.  J. 
hatte  die  Handelskammer  auf  den  Hei  ich i  des  Heim  I.cmmne  ilie 
Vorlage  mit  verschiedenen  Abänderungen  angenommen  und  zum  Jie- 
srkltiss  erhoben.  Von  dort  sollle  die  Vorlage  wieder  an  den  Conscil 
municipal  zurückgeben,  der  votaus*ichtlieh  die  vorgenommenen  Acnde- 
inn^en  gntheissen  und  das  Ganze  endlich  dei  Vctwaltuiigshehöide  ! 
Qheirei,  lieii  wiid,  um  nach  deren  Zustimmung  es  dann  als  (erliges 
Reglement  der  <  vlfenllirlikeil  zu  übergeben,  und  zwar  bezüglich  des 
Inhaltes  zur  gtossen  Genugtuung  sämtlicher  Automobilisten. 

•»  Vagi  lieft  J4.  ISO».  S.SOI  und  IMt  I.  rmi.  S.  J. 


liebes  und  Listiges  hat,  zumal  die  weitaus  grösste  Mehrzahl  derselben 
zufolge  verständiger  und  rücksichtsvoller  Handhabung  ihrer  Fahr- 
zeuge zu  einer  derartigen  Massnahme  keine  Veranlassung  bietet.  Es 
w  ird  ja  mit  einer  Zeit  zu  rechnen  sein,  zu  welcher  ein  derartiges 
Automobilfahren  allgemein  die  last  ausnahmslose  Regel  sein 
wird.  Vorläufig  kann  >ich  aber  niemand  dei  Erkenntnis  ent- 
ziehen, dass  noch  mit  Ausschreitungen,  mit  Fahrlässigkeit  und 
l'ngeschicktichkcil  auf  dem  Entwicklung sgange  des  Motorwagen- 
Wesens  gerechnet  weiden  uiusj. 

Gerade  die  lelzte  Zeit  hat  in  dieser  Beziehung  eine  Sach- 
lage geschalten,  welche  geeignet  ist,  die  oifcntliche  Meinung 
ungünstig  zu  beeinflussen. 

Es  muss  zu  einer  AuSroerztlSg der  I demente  kommen,  welche 
durch  Fahrlässigkeit  oder  gar  Rücksichtslosigkeit  eine  Sache  von 
so  eminenter  Wichtigkeit  wie  das  Motorwagen-Wesen  schädigen. 
I  'iesem  I  mstande  Rechnung  zu  (tagen,  können  sich  w  eder  die 
Behörden  noch  alle  diejenigen  entziehen,  welche  die  wahre  Be- 
deutung des  Automobils  zutreffend  erkannt  und  ihm  in  diesem 
Sinne  ihr  Interesse  zugewan.lt  haben.  I »arttm  erscheint  vorläufig 
der  Xummemzw jng.  besonder.«  lur  die  grösseren  und  stärkeren 
Fahrzeuge,  unumgänglich.  Wenn  dem  so  ist,  dann  mu«>  aucli 
der  Kennzeichnung  in  einer  dem  polizeilichen  Zwecke  so  wirk- 
sam wie  möglich  genügenden  Weise  entsprochen  werden. 

Und  wenn  die  Behörden  in  diesem  Falle  nicht  einfach  vom 
grünen  Tische  aus  listige  Vorschriften  erlassen,  sondern  w  enn  die 
Vertreter  derselben  eifrig  bemüht  sind,  sich  unmittelbar  in  der 
Praxis  über  das  Wesen  der  Sache  zu  unterrichten,  «o  wird  man 
einem  solchen  Vorgehen  LiJlik  und  Beifall  zollen  müssen.  Denn 
nur  so  sind  die  Grenzen  zu  ermitteln,  welche  notwendig  erreicht 
werden  müssen  und  andrerseits  nicht  überschritten  zu  werden 
brauchen  und  w  elche  eine  Ausführung  sichern,  die  unnötige  Härten 
und  Unbequemlichkeiten  für  den  vernünftigen  Automobilfahrcr 
vet  meiden. 

In  diesem  Sinne  beanspruchet)  die  vorgenommenen  l'iobe- 
tahrten  die  Beachtung  der  <  »etfcntlichkeit,  und  es  ist  den  weiteten 
Massnahmen  mit  Interesse  entgegenzusehen. 


den  verschiedenen  Ländern.*) 

Indem  der  länitht  hotviiibeht.  weh  Ii  wesentliches  Klement  der 
Automobilisnias  tut  die  nationale  Industrie  darstellt,  bringt  er  feilende 
Wunsche  in  Vorsehlag. 

Für  alle  Ant.imol.ilnl.-n  und  Führet  von  Motorfahrzeugen  soll 
das  bürgerliche  Gesetzbuch  zur  Auwendung  kunirr.cn.  Vergehen  gegen 
die  Fahrvorsehl  Ms*  sollen  nicht  mit  Gefängnis,  sondern  mit  Gellslraien 
belegt  werden. 

Hat  ein  Automobilist  einen  Unfall  hervorgerufen,  so  kann  ihm 
(•-ii  weilig  der  Fahrerlanbni«schein  entzogen  »erden;  eine  definitive 
I  iiiziehung  der  Fahrerlaubnis  kann  ei  folgen,  wenn  sieb  ein  Auto- 
mobilist durch  die  Flucht  seiner  Verantwortlichkeit  zu  entziehen  sucht. 

Resliaft  wiid  jeiet  Automobilist,  der  nicht  sofort  auf  Antuf  eines 
Auuirhtsheamlt-n  anhält.  Jeder  Wagcotührer.  dessen  Fahr/eng  üblen 
Geruch  odei  RauchentJrickelnng  zeigt,  ist  antoballen  und  auf  den  l'ebel- 
siand  aufmeiksam  zu  machen. 

Wagen,  die  nicht  einen  wirksamen  Schalldämpfer  fühlen,  ist  der 
Veikehi  nicht  gestaltet. 

Jeder  Wagen  muss  die  rechte  Seite  halten. 

Kine  bestimmte  Ilöchstges.  hwindigkeil  wird  nicht  leogesetzt, 
aber  die  Wagenführer  sind  verpflichtet,  auf  da«  Zeichen  der  I'olizer- 
beamtet!  die  Gangart  zu  veikützen,  aussei  dem  muss  die  Geschwindig- 
keit ohne  weiteres  vermindert  werden  auf  Plätzen,  an  Strasscnkieiuungen 
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und  überhaupt  in  solchen  Punkten,  wo  infolge  viin  slaikcm  Verkehr 
da*  Passieren  schwierig  ist. 

Zur  Erlangung  de«  Fahrer  laubnisscheine*  ist  seitens  des  Chauffeurs 
eine  eingehende  technische  Instruktion  sowie  »oU»tt»)(JJg»  Kenntnis  der 
Maschine  und  der  Vorschriften  nachzuweisen. 

Die  mit  Fahrrädern  ausgei  listeten  Polizeiheamten.  die  speziell 
mit  dei  Ueherwachung  des  Aolonii.bilvcikchrs  beauftragt  sind,  mOssen 
gleichfalls  technische  Kenntnisse  hatten  und  im  Besitz  eines  Fahr- 
ctlaubnisstheins  sein. 

Jeder  Automobilist  oder  Wagenführer  erhält  ein  Reglement,  an* 
welchem  <lie  ITebeilrctiingen  und  die  daiauf  folgenden  Bempflingen  zu 
ers.-hen  sind 


Die  Beleuchtung  der  Wagen  mit  Azctylenla'etnt-n  »l  urtcrsae.1. 
lEs  handelt  sich  um  da*  Inncie  rem  Parin. 

Die  Verwaltungsbehörde  möge  bestimmte  signaünslr.imenle  l.ir 
die  verschiedenen  Kategorien  von  Fahrzeugen  festsetzen,  und  twSj 
weiden  vorgeschlogeu :  eine  grosse,  laultöncude  Glocke  lür  da-  Miasscn- 
babn.  die  Huppe  lür  die  Automobile  und  eine  kleine  Klingel  oder  Schelle 
für  die  Fahrräder. 


Der  gesamte  Strassenverkehr  ist 
reglementieren. 


iu  ordnen  und  »Heng  M 


3.  Da»  neue  holländische  Gesetz  betreffend  den  Verkehr  mit  Motorwagen. 


Das   bereits   in   Heft  22,  l'MH,  S.  4l,J   erwähnte  holländische 
Gesetz,  das  den  Bestimmungen  in  anderen  Staaten  gegenüber  ganz  be- 
deutende Erleichterungen  gewährt,   i«t  nunmehr  veröffentlicht  und  ent- 
hält folgende  hauptsächliche  Festsetzungen: 
Ks  winl  abgeschafft : 

die  Zurückziehung  des  Fahictlaubniischcines  dnreh  den 
Minister: 

die  L'nteisu.  hung  der  Wagen 

die  Prüfung  der  Fahler  bezüglich  ihrer  Fähigkeit. 
Kincn  Fabieilatil>nissch»in  erhält  kostenlos  jeder,  der  darum  cin- 
kommt,   wenn  er   1(.  Jahre  (für  Motorzwcirädcr)   bezw.  Ifi  (ahic  (für 
Motorwagen)  alt  ist:  die  Einziehung  darf  nur  auf  gerichtliches  L'iteil 


Die  Motorfahrzeuge  müssen  eine  Nummer   tragen,  der  Besitzer 
eine  Ueschein.gung  haben,  dass  ihm  die  Nummer  zuerteilt  ist. 

erhalten  Eil.iubnissiiiein  und  Nummer  durch  den  König], 
Kommissar  ibici  Ptovinz.  Ausländer  durch  das  Ministerium  der  öilenl- 
licben  Arbeiten.  Fiemde  können  einen  acht  Tage  gültigen  Interims- 
Schein  in  den  Gtciizbuieau*  bekommen,  die  ausländische  Nummer 
genügt  dann. 

Die  Fahret  müssen  das  Fahrzeug  auf  da«  Ersuchen  dci  Polizei 
rur  Kontrolle  der  Nummern,  Fahrscheine  usw.  anhalten. 

In  der  Erwägung,  dass  die  zulässige  Geschwindigkeit  ganz  von 
den  l'msländen  abhängt,  schreibt  das  Gesetz  keine  Höchstgeschwindig- 
keit vor,  es  begnügt  sich  zu  sagen,  (hm  es  vetbolcn  ist,  mit  einer  Ge- 
schwindigkeit zu  fahren,  die  für  den  Verkehr  gefährlich  sein  könnte. 


Der  Fahrer  ist  veiantwortlich  bezüglich  dei  angenommenen 
Gangart. 

Jedoch  können  in  Ortschaften  die  itohüiden  die  Geschwindigkeit 
iu  solchen  Strassen  begrenzen,  welche  für  das  Durchfahren  dei  Oit- 
schaflcn  nicht  notwendig  sind  In  diesem  Falle  müssen  Tafeln  an- 
gebracht werden,  deren  F'oim  im  ganzen  Lende  dieselbe  ist. 

Was  das  Sperren  der  Strassen  betrifft,  so  ist  der  Vctkehr  der 
Käder  und  Motorräder  auf  allen  Staat*,  und  Piovinzialstrassen  ftei,  wie 
auch  auf  allen  an. leren  Strassen  aitsseibalb  der  Ortschaften;  inncilialb 
der  letzteren  kann  durch  die  Kommunal-Hebörden  der  Verkehr  nur  in 
solchen  -Strassen  unleuagl  werden,  die  für  das  Passieren  der  Ortschaften 
nicht  nötig  sind. 

F'ür  Motorwagen  können  SlaatssUassen  nur  durch  den 
andeic  nur  durch  die  permanenten  Deputationen  gesperrt  wer 

Zu  diesen  gesetzlichen  Festsetzungen  wird  noch  ein  Königliches  De- 
kret et  lassen  weiden,  durchweiche*  die  Vorschriften  hezgl  dei  Steucrungs- 
apparate.  der  Bremsen,  der  Sigualapiwriale  und  der  Laternen  geregell 
werden 

Damit  wird  auch  bestimmt  werden,  in  welcher  Weise  die  Fahr- 
zeuge »ich  ausweichen  und  sich  aberboten  »ollen:  auch  der  Verkehr 
auf  den  Fahrradwegen  wird  geordnet  werden. 

Dieses  Gesetz  ist  wohl  das  bbeialste,  da*  l.ishcr  ei  schienen  ist, 
es  wird  den  AnlnmobiWcrkchi  im  Ijinilc  ganz  tingcbciict  fördern,  denn 
die  prachtigen,  seht  gut  in  Stand  gehaltenen  Klinkercbai.sieen  (Itark- 
sleinpflastei ).  die  das  ganze  Land  durchziehen,  bilden  eine  ideale  Fahr- 
bahn, wie  sie  für  Motoifahi zeuge  gat  nicht  lieber  zu  wünschen  isf. 

•Ig 


4.  Da»  neu«  ltallenl»che  Oesetz  betreffend  dei 

Wie  wir  in  Heft  24.  PHM.  S.  54)1  berichteten,  gehörte  Italien 
bisher  zu  den  Staaten,  in  denen  noch  kein  Gesetz  über  den  Verhehl 
mit  Automobilen  bestand.  Es  gab  nur  ein  Dekret  s-nm  Jalne  1901. 
l'ntcr  Aufhebung  desselben  isi  das  neue  Gesetz  verölTenilieht.  dessen 
hauptsächliche  Bestimmungen  wir  im  nachfolgenden  wiedergeben. 

Zunächst  werden  die  allgemeinen  Fahrvorschriften  eingesi hälft . 
rechts  fahren  unter  Fieilassung  von  mindestens  der  halben  Strassen- 
breite,  beim  Debcrholen  links  vorbeifahren.  Dazu  besagt  aber  ein 
Absatz  Merkwürdigerweise:  In  Städten  mit  mehr  als  20  Ott! 


Einwohnern  können  die  Behörden  jedoch  durch  am  Eingang  ange- 
luaihtc  Tafeln  voi schreiben,  da*s  die  linke  Seile  im  Innern  der  Siadl 
zu  ballen  ist.  Eine  Begtündung  dieser  Bestimmung  ist  nichl  an- 
gegeben, auch  wold  kaum  erfindlich,  Missverständnisse  wird  sie  genug 


El  folgen  dann  die  Vorseht  iflen  1.  füt  Automobile  im  Prirat- 
gebrauch.  2.  für  solche  im  ötlenllicheu  Geb.auch  und  dann  3  für 
Motorzweiräder.  Daran  schlief sen  sich  Verordnungen  über  die  Ver- 
gehen gegen  da»  Gesetz  und  dcien  llesli.ifuag>. 

I.  Automobile  im  Privaigehratich. 

Wngen.  welche  in  den  Verkehr  gebracht  wenlen  sollen,  sind 
duieh  beauftragte  Ingenieure  zu  untersuchen,  wofür  II»  Liie  zu  eul- 
licblen  sind. 


Verkehr  mit  Motorwagen,  vom  8.  Januar  1005. 

Jeder  Wagen  niuss  wenigstens  zwei  Bremsen  veiscbie. leuen 
System  lübrcn.  die  sofortiges  Anhalten  gewährleisten:  ausserdem  ist 
ein  Signalhorn  mit  starkem  Tou  vorgeschrieben. 

Vota*)  und  hinten  an  jedem  Wagen  niuss  sich  eine  weis«e 
emaillieite  Tafel  befinden,  auf  dei  in  .iiabischen  Zahlen  von  8  em 
Höhe  riebeneioan  lei  zwei  Nummern  stehen,  eine  rote,  die  die  Provinz. 
und  eine  schwarze,  die  die  Nummer  dei  Fahrerlaubnis  angibt,  z.  II. : 
|.V»  -  IHii7|  |T,o  p,.. vinz  Siena.  131)7  *cbwari.  zugeteilte  Niinimcr.) 
Die  Provinzen  sinl  nach  dem  Alphabet  niimciieit,  l.  Alessandria  —  t>'> 
Vicenza,  M  dass  aus  du  Höbe  der  Zahl  ungelähr  der  Anfangsbuch- 
stabe dei  Provinz  zn  entnehmen  ist.  Der  unleie  Kand  der  Tafel 
niuss  wenigstens  40  cm  über  dem  Erdboden  sein,  die  Tafeln  seil. st 
sind  Mich«  abnehmbar,  mit  behöidlirhem  Stempel  \eisehen  und  müssen 
immer  sichtbar  sein. 

Wagen,  die  nur  Ptubefahiien  ausführen,  siud  diesen  Bestim- 
mungen nicht  unteiwoifen. 

Jeder  Wagen  niuss  vom  wenigsten*  2  Latenten  haben,  davon 
links  eine  mit  g.diieni  l.icht;  ausserdem  eine  mit  weissem  Liebt  auf 
der   hinteren  Seile  seitlich   ao  angebracht,  dass  sie  die  Niinimertaiel 
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beleuchtet.  Die  Laternen  mii«pn  hri  Dunkelheit  und  an-h  bei  starkes 
\'i  hei  angezündet  werden. 

Das  Gesamtgewicht  auf  jcdct  Achse  darf  25  Clr.  nicht  üher- 
schiritcn. 

Zur  Erlangung  des  Fahr crl  au'.->n  i  s  sc  he  i  n  es  ist  ein  Antiag 
auf  Stcropelbogen  von  1.50  Frc.  nebst  Wohnungsatigahe  und  Geburts- 
schein an  den  Prifeklcn  der  Provinz  cinrutciclien.  worauf  der  Petent, 
der  21  J.ihtt-  vollendet  haben  mu**.  durch  ein.  n  Sachverständigen  einrr 
1'rüfntny  unict/ugrn  wirl.  Dieselbe  besteht  in  einer  Probefahrt  unter 
Manövrieren  niit  der  Maschine.  Der  hiernach  ausgestellte  Etlauhni*- 
schein  tragt  die  Xamcnsnnteisclirift  and  Photographie  <lci  Besitzers. 

Die  Geschwindigkeit  darf  in  bewohnten  Oiten  12  km 
grabendes  Pferd),  auf  offener  Strafe  40  km  ni  hl  öhri schreiten,  doch 
kennen  diese  Zahlen  durch  die  Höllischen  Beileiden  ^i-  ni  ler I  »erlcn. 
Kllr  Wagen,  die  aus  dem  Auslände  kommen,  ist  dir  Vioreii-iiiig 
der  im  betreffenden  Lande  vorgeschriebenen  Dokumente  erfuidcilich. 
worauf  von  <ler  Zollvi rwaltung  ein  Erlaubnisschein  lür  den  Verkehr 
im  Königreich  Italien  auf  die  im  Eingangsschein  festgesetzte  Zeil 
erteilt  wird. 

2.  Automobile  für  öffentlichen  Gebrauch  (Omnibusse  u.  dergl.). 

Die  Vorschriften  stimmen  mit  dm  eben  genannten  un- 
gefähr überein;  auf  den  Tafeln  sind  in  10  cm  hohen  Hm  distalen  die 
Endpunkte  der  Fahrt  und  die  Wagennummcr  anzugeben. 
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Kinreichnng  de«  Gesuches  wie  oben,  der  Petent  mnss  18  Jahre 
vollendet  haben. 

Die   vom   annibringende  Tafe!   trägt   in  3  rm  hohen 
Zahlen  die  roten  und  schwatzen  Nummern  übereinander. 

4   Vei  gehen  und  Strafen. 

Auf  Ersuchen  dei  Beamten  mns*  das  Fahrzeug  angeballen  werden. 

Ilas  Piolokotl  geht  innerhalb  24  Stunden  an  den  Bürgermeister, 
von  da  an  den  Ptafcklrn  (wenn  das  Vr-gehen  auf  Staats-  oder 
ProvinziaKtrassen  stattgefunden  hat»,  der  die  "-träfe  festsetit.  hezw. 
das  Sirafverfahten  einleitet. 

Die  Strafen  bestehen  je  nach  den  einzelnen  Vergehen  in  Ge- 
fängnis  von  nicht  über  .".  Tagen   und  Geldstrafen   bis   500  Lire,  im 

Rückfalle  werden  die  Strafen  verdoppelt. 

Dem  Fahrer,  der  d.ir.  h  Nachlässigkeit  den  Tod  oder  die  schwer  >• 
Verletzung  einer  Person  veranlasst  hat.  mu^s  Jei  Fahrerlaubnisscl-ein 
für  immer  entzogen  werden.  Wei  in  einem  Jahre  sieb  dreimal  gegen 
die  Voischuften  vergeht,  item  aird  die  Fahrerlaubnis  auf  Monats; 

entlegen 


Zolltarl'entscheldung  In  Belgien.    Kugellager  und  Kugel*  . 
(•lenke   aus   Suhl   für   Automobile.   Fahrräder,   elektische  MoiDCCa, 
Ttan^missionen  usw  sind  als  .Stahlwaren"  mit  4  Fres.  lür  Im»  kg  m 
verrollen. 

Zur  Lage  der  Fabrikation  von  Motorfahrzeugen  und 
FahrrSdern  im  leinen  Jabie  beisst  es  in  dem  Jabresberkhle  der 
Handelskammer  zu  Halle  a.  S.: 

Der  Geschäftsgang  in  den  oben  bezeichneten  Fabrikaten  war  im 
Berichtsjahre  gfinsii,'.  Gegen  die  Vorjahre  ist  -  in  Aufschwung  eingr- 
Ireten.  wenn  auch  die  Hochkonjunktur  der  Jahre  1h'»8  bis  I9O0  bei 
weitem  nech  nicht  wieder  erreicht  ist. 

Fabträdcr  ••iiicl  mehr  und  mehr  /um  Verkehrsmittel  geworden 
und  word<  n  jelxt  überwiegend  zu  diesem  praktischen  Zwe<-k  gekauft. 
Motorfahrzeuge  dagegen  dienen  noch  übet  wiegend  Spot  t-  und  Luius- 
«wecken;  ein  umfangreichem  Absatz  kann  bei  den  noch  immer  «ehr 
hohen  Preisen  nicht  eintreten.  l»ie  Ah-alzveibilini*se  von  Fahrrädern 
waren  im  Fiühiahr  sehr  günstig;  in  der  Zeil  um  PtmgMcn  konnte  die 
Nachfrage  troll  angespannter  Fabrikation  nicht  voll  bettle  «gl  werden. 
Die  Verkaufspreise  hatten  sich  gegen  das  Vorjahr  nur  unwesentlich  gc-  i 
.inderl.  Die  Konkurrenzverhältnisse  waren  in  den  1  lauptt  ihr  ilalen  be- 
friedigend. Anders  bei  der  Fabrikation  und  im  H  indet  von  Zubehör- 
and  Eisatrtrilen  Hierin  sind  Geschäftsgang  und  besonders  die  Preise 
dadurch,  dass  weiteste,  auch  nicht  sachverständige  Kreise  sp  b  mit  dem  . 
Veitiirb  beschäftigen,  sehr  ungünstig.  Vimcnihrh  greift  die  Herstellung 
miBderweitiger  Fabrikate  in  diesen  Artikeln  um  sich.  Der  Fahrrad* 
handcl  leidet  nach  wie  vor  nntei  dem  Abzahluugssyslem  uud  den  da-  , 
m>t  verbundenen  Verlusten. 

Zuverlässigkeit?  •  Prüf  unrsfahrt  des  Automobil  -  Club« 
Westfalen.  Der  Automobil- Club  Westfalen  veianslaltel  Sonntag,  den 
IS.  Ju-  i.  eine  Zuverlässigkeits-Piüfungslahrt  lür  Motorwagen,  die  in 
■wei  Klassen  eingeteilt  witd  Klasse  A  ist  « den  für  alle  Mi  glieder 
des  Drill-eben  Automobil -Verbände«.  Klasse  B  für  alle  Fahler  der- 
oriigen  Wagen,  die  von  F'abnken  und  Händlern  gemeldet  weiden.  Für 
die  Konkurrenz  wurden  vier  Ehrenpreise  gestillet  I)ie  rurürknitegf  nde  i 
Siecke  benagt  für  die  Klasse  A  233.2  km.  für  die  Klasse  B  I5«>  km 
und  lührl  von  Bielefeld  über  Gütersloh— Münster  i.  \\\— Wiedenbiück 
nach  Bi.  lelcld. 

Xenuutigsschlnss  20   Mai,   Meldungen  sind  zu   lichten  an  das  , 
Sekretarial  des  Automobil-Clubs  Westfalen.  Bielefeld.  Hotel  Geist. 

Tourenfahrt  des  Deutschen  Autcmobll-Clubs.  Gelegent- 
lich des  diesjährigen  (iordon  Henneit-Kennens  soll  eine  Tourenlalirl  von  • 
Heilin    nach  t'lermunt-Ferrand  veranstaltet  w.  rd.-n.     Die  ca.  1400  km 
benagende  Strecke  soll  in  sechs  Tagen  gefahren  werden     Die  einzelnen 
f.ui-pen  sind:  Ilerlin  —  Weimar.  Wernitz  —  Franklin!.  Frankfurt  —  Fre.burg, 
FlfjlwHg    t  imiai».  Lausanne — Lyon,  Lyon — Clermont-Feriand.     Zur  . 
Herkomii-Konkurrenz  wu<l   venu  Deutschen  Automobil-Club  ebenfalls 
•  me  Touren! ihrt  nach  München  veranstaltet,  die  voraussichtlich  in  diei  ! 
I  tappen  gefahren  wird 


Automobil-  und  Fahrrad-Ausstellung 
in  Frankfurt  a.  M. 

vom  20. — 2'».  Okiober  1905. 

In  -tri  Krkenmois  iles  Aufschwunges,  welchen  dir  F'abrikation 
der  Antomubil-LastW-tgen  und  Automobil-Omnibusse  besonder*  in 
Deutschland  genommen  hat,  hat  die  Ausstellung-Ieitung  in  ihren  Be- 
strebungen, dieser  zukunftsreichen  Industrie  jede  Forderung  angedeihen 
in  lassen,  besondere  Erleb  Innungen  für  die  Beschickung  dieser  Fahr- 
zeuge bes.hb.ssen.  besonders  durch  dir  Cfelegenheii.  die  Wagen  im 
Betrieb  vorführen  zu  tüftStCn.  und  durch  ErmässiKIing  der  Platzroirte  in 
einer  besonderen  Halle. 

I  i  wild  beabsichtigt,  nachträglich  noch  eine  Halle  von  etwa  <<  m 
Tiefe  im  Freien  zu  rrb.incn.  Dieselbe  i<i  jrj  gleichem  Stile  wie  die 
ll.iuplhiile  geplant,  jedoch  ohne  llodentielag.  und  wird  derart  einge- 
richtet sein,  dass  die  Wagen  von  ihren  Ständen  aus  unmittelbar  in 
Betrieb  gesetzt  und  im  Fieien  vorgefühlt  weiden  können. 

Die  Plalzmicle  ist  vorläufig  auf  20  M.  pro  t.itiadralmeter  mit 
25%  Rabat!  für  die  Mitglieder  der  Fabiikanlcnvereine  als  Höchslbetrap 
norniicil.  Man  ist  aber  bereit,  die  Platzmiele  noch  ru  ei  massigen, 
wenn  die  Beteiligung  eine  grössere  sein  wird. 

V.%  ist  dieser  Entschluss  der  Frankfurter  Ausstellung  mit  F'rcudcn 
in  begnissen.  da  hiermit  auch  wiederholt  zum  Ausdruck  gebracht  wird. 
da»s  die  Fiaiikfmter  Ausstellung  in  dem  Iiiens!  dei  In  Uivrie,, alles  zu 
leisten  bereit  ist. 

Die  Frankfurter  Ausstellung,  die.  wie  ja  vorauszusehen  war, 
»ehr  leich  beschickt  witd,  so  das*  man  jetzt  schon  eine  bedeutende 
Vergi ö^seriing  der  6M0  qn  grossen  Halle  vornehmen  muss,  um  allen 
Anmeldungen  geiecht  werden  zu  können,  wird  durch  diese  Mass- 
nahmen sich  sicherlich  den  Dank  aller  einschlägigen  Industrien  erwerWri 

Die  Oordon  Bennett-Wennstrecke.  Graf  Sierstorpff,  der 
Vorsilzende  der  technischen  Kommission  tles  Ileutschen  Automobil- 
Clubs,  ist  aus  der  Auvetgtie  zurückgekehrt  und  fasst  seine  übet  die 
Rennstrecke  gewonnenen  Eindrücke  iu  der  Aeusserting  zusammen,  dass. 
würde  er  die  Wahl  gehabt  haben,  er  diese  Strecke  keinesfalls  gewählt 
hätte,  filme  fil.er  die  Beschlüsse  de«  Aiitomohilc-t  loh  de  l-'iance,  dem 
■Mm  die  Organisation  de*  Kennens  obliegt,  eine  Kritik  üben  zu  wollen, 
glaubt  Giaf  SieislorpH  die  Strecke  als  äusserst  gefährlich  bezeichnen 
zu  müssen.  Abgesehen  davon,  da«s  auf  *\  de*  Weges  ein  Vorfahren 
ausgeschlossen  ist,  liegt  die  Gefahr  hauptsächlich  in  dem  Cmstand.  dass 
die  zahlt  eichen  Kurven  —  entgegen  leren  auf  Cer  Taunussirecke  — 
tinübersicfatlicb  sind.  d.  Ii.,  sollte  einem  Wagen  in  der  Kurve  ein  Un- 
fall zustossen.  «o  ist  der  aarhfalgenda  nicht  in  der  Lage,  dies  recht- 
zeitig iu  bemerken  und  zu  halten,  und  dürfte  aller  Voraussicht  nich  in 
den  Vorderen  hineinfahren. 

S.  Kflnlgl.  Hoheit  Prinz  Joichim  Albrecht  von  Preusaen 

hat  neuerdings  ein  Neckarsulmer  Motorrad,  weiss  lackiert,  2'/,  HP.,  mit 
magnetelektrischer  Zündung,  mit  Leerlauf  und  Feilergabel.  Ton  den 
Neckaisnlmcr  Fahrradwelken  bezogen. 
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Von  der  Internationalen  Automobil-Ausstellung  1905  in  r>erlin. 

V1U.  Das  Diamant-Getriebe. 


Kin  besonderes  Inteiesse,  speziell  von  seitcu  der  Kon- 
strukteure, nahm  das  auf  >ler  Ausstellung  von  der  Diamant 
Speed  Gear  Co.  in  Wien  vorgeführte  I  »iamant-Getriebc  in 
Anspruch. 

Die  Zahl  derjenigen,  «eichen  dasselbe  schon  in  Aus- 
führung bekannt  geworden,  war  wohl  eine  äussert  geringe, 
l'ns  seihst  hat  sich  noch  keine  Gelegenheit  zur  Feststellung 
von  Lrgebni&sen  im  praktischen  Betriebe  geboten.  Vom  theo- 
retisches Standpunkte  aus  wird  in  der  mit  dem  Diamant- 
Getriebe  angestrelten  Verbesserung  der  Geschwindigkeils- 
Wechscl  entschieden  ein  höchst  beachtenswerter  Fortschritt 
anerkannt  werden  müssen  und  ist  zu  wünschen,  dass  die  von 
der  ausstellender»  Firma  an  diese  Neuheit  geknüpften  Er- 
wartungen fich  erfüllen  mögen.  Jedenfalls  müssen  auch  die 
Leser    unserer   Zeitschrift,   besonders   diejenigen,    welche  die 


Sicherheit,  bequeme  Handhabung,  leichtes  Gewicht,  geringe 
Kaiimiranspruchiuhmc,  geringe  Liijenrcibung.  wenig  Geräusch 
und  möglichst  lange  Lebensdauer. 

Von  weniger  gebräuchlichen  Konstruktionen  abgesehen, 
hat  vor  allem  der  Rcihschcibenantiieb  und  das  Getriebe  mit 
seitlich  verschiebbaren  Zahnrädern  Anhänger  gewonnen.  Die 
V  orzüge  der  hervorragenden  [Einfachheit  und  der  daraus  hervor- 
gehenden guten  Ligensehaften  des  Reibschercngctricbcs  werden 
durch  den  niedrigen  Nutzeffekt  stark  beeinträchtigt,  während 
ein  wesentlicher  Nachteil  des  anderen  Getriebes  der  ist,  d.iss 
die  Umschaltung  bei  völlig  allbelastetem  Zustande  des  Trieb- 
werks erfolgen  muss,  da  sonst  die  Zähne  übermässig  bean- 
sprucht werden  und  leicht  brechen,  was  bei  ungeschickter 
Handhabung  nicht  allzu  selten  geschieht. 

Die  Aufgabe,  ein  allen  Anforderungen  entsprechendes 

I 


I  ii.  i. 


Ausstellung  nicht  besucht  haben,  mit  der  Ligenart  des  Diamant- 
Getriebe]  von  vornherein  bekannt  gemacht  werden,  wenn  wir 
uns  auch  vorläufig  auf  nachstehende  Beschreibung  desselben 
beschränken  Wir  tun  dies  durch  Wiedergabe  eines  uns  von 
■ler  Zeitschrift  „Die  Gasmotorentechuik-  zur  Verfügung  ge- 
stellten Aufsatzes  von  Ing.  J.  von  Tetra  vir,  welchen  das 
genannte  Blatt  in  No.  II  ihres  IV.  Jahrganges  gebracht  hatte. 
Herr  von  Petravic  schrieb  dort 

„Bekanntlich  ist  es  eine  Ltgentümlichkeit  der  Verbrennungs- 
motoren, utitei  Belastung  nicht  anlaufen  und  ihre  Tourenzabi 
nur  in  engen  Grenzen  verändern  zu  können,  wobei  ausserdem 
•ler  Wirkungsgrad  des  Motors  ausserordentlich  schnell  sinkt. 
Um  nun  den  wegen  seiner  übrigen  hochwertigen  Eigenschaften 
bevorzugten  Motor  für  Automobile  verwenden  zu  können,  muss 
man  einen  Mechanismus  zwischen  Motor  und  Triebräder  ein- 
schalten, der  es  gestattet,  die  Geschwindigkeit  des  Wagens  iu 
.mdern,  ohne  die  des  Motors  zu  beeinflussen.  Von  diesem 
Ktaftübertrauongsmiltel,  dem  Getriclie,  fordert   man  Betrieb*- 


Gelriebe  zu  schallen,  hat  die  Lrlindcrtitigkeit  der  letzten  Jahre 
ausserordentlich  staik  angeregt 

Im  folgenden  geben  wir  eine  recht  bemerkenswerte 
Lösung  des  Problems  wiedet,  die  der  Diamant-Speed-Gear- 
Company  in  Triest  patentiert  ist. 

An  der  Hand  der  Fig.  1,  2,  :i,  die  das  Prinzip  darstellen, 
wollen  wir  uns  ein  ungefähres  Bild  von  diesem  neuen  Ge- 
triebe machen. 

A  ist  eine  hoble  Welle,  die  ursprünglich  aus  einer  An- 
zahl Scheiben  zusammengesetzt  war.  Diese  Scheiben  sind  neben- 
einander zenlrisch  angeordnet  und  durch  Bolzen  -S  miteinander 
verbunden.  In  jede  dieser  Scheiben  sind  Aussparungen  ein- 
gearbeitet (Fig.  2  und  ;?),  in  denen  sich  Milnehmerdaumcn  // 
befinden,  die  auf  dem  Bolzen  N  drehbar  angeordnet  sind.  Au! 
die  eine  Seite  dieser  Milnehmerdaumcn  drücken  Spiralfedern  X 
(s.  Fig.  2»,  so  dass  die  andere  Seite  nach  aussen  gepiesst  wird 

ä  ist  ein  verschiebbarer  Dom.  der  genau  in  das  zentrische 
Loch   der  Hohlwelle   passt.     An  einer   bestimmten  Stelle  des 
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tkMTH  helimlet  (ich  eine  1'iinlrebunv:  -V  i«.  Vi».  1|,  die 
Breite  iler  UUncbmcftUwatea  entspricht.  l*cr  genutete  Hin 
dient  dazu,  die  Uewcgung  auf  den  ltom  zu  ut>crtr.igcu. 

B  Mnd  die  Zahni-idcr.  die  b>>c  auf  «ler  bobkn  Welle 
silzcn.  .An  pfel  cinandei  gegenüberliegenden  SiellvO  in  ihren 
Naben  beilüden  sich  Aussparungen,  in  die  'las  eine  l-j«le  der 
Milnehmcrdnumeu  hrieinpassl,  wie 
Fig.  I  zeigt. 

Lto  sind  kuiz  dio  wc«enilirli- 
slen  Teile  des  Mechanismus. 

Uctindet  sich  nun  «Irr  Dorn  in 
di  r  in  Fig.  '!  gezeichneten  Stellung, 
>i>  l.mft  das  Zahm  ad  lose  auf  "ler 
Weih ;  verschiebt  man  aber  den 
l>orn  S'i  weil,  dass  «eine  landrehung 
gerade  unter  «lie  Miinchmerdaiiuic» 
des  /u  kuppelnden  Hades  zu  liegen 
klimmt,  I"ig.  Ü,  nn  können  dieselben 
dem  lederdruck  nachgeben.  Sie 
dreben  mcIi  dann  um  die  Zapfen  S 
und  gleiten,  an  der  Kurve  f  geführt, 
bis  zu  dem  Ab«aü,  wo  »fr.  festge- 
halten. ;.etzt  ihrerseits  das  Zahnrad 
mitnehmen  Ist  >lic  Welle  in  Jb.- 
wegung.  ><>  brauchen  die  Keglern  gar 
ii:-  hl  in  Aktion  zu  treten.  Rinn 
bewirbt  w'h> ifl  die  Zentrifugalkraft 
die  Kupplung  des  Kader,  da  da« 
Italic  //„  der  Mitnuhnicrdaunien 
schwerer  '„'chakcis  ist  ;ils  das  l.nde  «* 
(I  is.  Ml. 

I  ijesc  \rt  d<  r  Kupplung  kann 
natürlich  überall  da  mit  Vorteil  ver- 
wendet  werden,  wo  es  auf  einen 
schnellen,  den  Meurich  nicht  störenden 
<  frschwindigkeitswccliscl  ankommt, 
big  4  l>is  7  zeigen  eine  Anwendung 
diese« Mechanismus  für  ein  Auiomolnl- 
gctriolic.  'l 

Hei  diesem  sind  die  Gctriebe- 
wel'en  nicht  mehr,  wie  in  FJß.  I, 
aus  einzelnen  Uur/en  Stücken,  die 
durch  IVilIfn  zusammengehalten 
waren,  hergestellt,  snsidein  in  weit 
soliderer  Weise  ans  einem  Stück 
bedefl  Stahls  cr/eugl. 

Man  eidehl  ans  der  big.  4, 
da>s  die  Zahnräder  auf  Motor  und 
Zwischcnwelli-  lose  >ilzen  und  bc- 
«tändfg  miteinander  in  bingrill  stehen. 
I  >cr  terüchiebbsre  floro  »'  ist  in  der 

*)  rclH,i5ci/iini:-;-T.»l>cllc. 
I'in   l«00  Touren  <tci  Moim  welle 
dicht  sieh  die  Milrr^ttabrfNe  mit 
koi  t i.iii r  ...         Timm  L'i7.4o 

I   .  21J9LIM 

  WÄ,'Ö 

,:•  .       .  .V!4.7<. 

kV':..  ...  .  .  vMl.iH) 


Milte  >J>  i  Lin^e  nach  geteilt.  Verschiebt  man  nun  die  bctiteolUUtei 
gegeneinander  um  ein  Stück,  da«  ebenso  breit  wie  die  i;in- 
drehung  im  1  »orn  i-l.  und  blinkt  dann  den  Lmrn  in  so  detor- 
nüertem  Zustande  unter  das  zu  kuppelnde  Kädcrpaar,  sn  wird 

d 


■  ler  Miinchmcrdaumcn.  der  ino  der  Hallte 
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wird  die   zweite  Hälfte  des  1 »orns 


•i" 


hecintlusst  wird  I  auf 
und  jetzt  dem 
I  ederdruck  fol- 
gen kann ,  in 
die  Aussparung 
<li'S  Bahnrades 
eingreifen  und 
dasselbe  kup- 
peln. Def  zweite 
Mitnehmeidau- 
nien  jedoch 
muss  seine  ut- 

sprüngliehe 
l.jgc  beibehal- 
ten.    Ua  nun 
ein  I  »auinen  ein 
Kad  imuict  nur 
in  einem  I  »reh- 
sinn  kuppelt,  10 
ist    damit  der 
Freitauf  mit 
seinen  grossen 
Vorteilen,  bc- 
sundersinbe/ug 
auf  Klaff- 
et >patiii-,  er- 
zielt.   Will  der 
Fahrer  den 
FrcilauJ  wieder 
.■•■«schalten,  so 
dun  Ii   einen  Hebelgriff 


wieder  in  seine  ursprüngliche  Lage  zurückgebracht,  lür  die 
Kückw.irUbcwcguug  ist  natürlich  noch  ein  Zwischenrad  einge- 
s-ebultet,  wie  au«  Flg.  <•  zu  ersehen  ist. 

Auf  solide  Lagerung  der  Getriebewellen  i«t  Hedacht  ge- 
nommen,  und  die  Kugcllaufringe  sind  kriiltig  dimcosionieit 
Sämtliche  Zahn- 
räder <ind  aus  ge- 
schmiedeten) Fluss- 
stahl hergestellt, 
die  Verzahnung  auf 
das  präziseste  ge- 
fräst und  nach  Ito- 
arbeitung  int  Ein- 
sätze Sorgfältig 
zementiert,  gehärtet 
und  genau  auf 
Mass  geschliffen. 
Für  die  Herstellung 
der  Ausncbmungen 
in  den  Getncbe- 
wellcn  für  die 
Sperrzähne  ist  eine 
eigene  Spezial- 
maschine  gebaut, 
die  diese  Arbeit 
auf  das  präziseste 
und  mit  möglichster 
Rücksichtnahme 


die  Torsinns- 
lestigkcit  der  Welle 
bewerkstelligt.  Die 
Sperrzähne  weiden 
aus  einer  speziellen 
'jualität  Wcrkzeug- 
stahl  hergestellt, 
nach  liearbeitung  in 
Oel  gehärtet  und  ge- 
schliffen. 

Ls  ist  noch 
hervorzuheben,  «lass 
bei  den  Carter  des" 
Getriebes  auf  mög- 
lichste Dichtheit 
gegen  (Vkerlust 
Hedacht  genommen 
und  ein  beständiges 
Laufen  der  bewegten 
Teile  im  Oelbade 
gewährleistet  ist. 

Die  Vorteile 
lies  I  »iamant-Getric- 
bes  gegenüber  den 
bisher  bekannten 
Vorgelegen  sind  VOT 
allem  folgende: 

1 ,  1  »er  1  eber- 
gang  riM  dei  einge- 
sclialteten  lieber* 

setzung  auf  eine  andere  Kann  nahezu  momentan  erfolgen,  ganz 
gleich  in  welchem  Sinne, bezw.  welcheZwiscbcnftufcnhicrbei  über- 
gangen  w  erden,  d  h.  es  kann  beispielsweise  von  der  f.  L'cber- 
seizung  mit  einem  Hebelzuge  sofort  auf  die  IV.  i»ler  um- 
gekehrt, aber  auch  mit  dem  gleichen  Hebet  von  einer  diese« 
Stellungen  auf  die  Kiicklauf-I'eberselzuug  umgeschaltet  werden. 
Wenn  hierbei  der  ("häuflet**  die  Mutorknpptang  nur  ciniger- 

nwLs.cn  richtig 
hatulhab»,  so  ci- 
lolgt  die  l'm- 
«chaltung  absolut 
slo««b>«,  ganz 
gleich,  ob  der 
Wagen  in  voller 
Fahrt  oder  in  Ruhe 
sich  befindet. 

Ein  Auster* 
schwungkommen 
bezw.  Stecken- 
bleiben des 
Wagens  auch  bei 
schai  ist  er  Steigung 
ist  daher  bei  Ver- 
wendung des 
l  liamaut -Getriebes 

ausgeschlossen, 
vorausgesetzt  na- 
türlich,   da«s  der 
Motor  mit  seiner 
grösrten  l'cber- 
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setzung  diese  Stcigune  überhaupt  noch  zu  über- 
winden vermag. 

Es  hraucht  daher  die  zurückzulegende  Steigung 
vom  Chauffeur  nicht  vorerst  abgeschätzt  zu  weiden. 
«I»  «ie  mit  der  eingeschalteten  I  'ebersctzur.g  auch 
/.i  überwinden  ist,  er  kann  mit  grossttl  Geschwindig- 
keit einfahren  und  erst  in  dem  Moment  umschalten, 
wenn  der  Wagen  schon  stellen  zu  bleiben  droht. 

Bergfahrten,  insbesondere  solche  auf  Serpcn- 
un'  nstras-en,  können  daher  mit  Wagen,  die  tuit 
ilcm  Diamant-Getriebe  vergehen  sind,  weit  schneller 
und  weniger  den  ("hautfeur  ermiidend  zurückgelegt 
werden  als  bisher. 

2.  Da  beim  Diamant-Getriebe  die  Zahnräder 
der  einzelnen  I  'eber- 
setzungen  beständig  im 
gegenseitigen  Eingriff 
verbleiben,  dabei  ihre 
Verzahnungen  keiner 


llcschädigu; 


beim 


Einkuppeln  unterliegen 
und  der  hierdurch  be- 
dingte Reibungsverlust  vermieden  i>t,  und  ferner  nur  das  ein- 
schaltete Käderpaar  lauft,  die  ihrigen  Räder  aber  stillc-tchen. 
so  da-s  bei  ««  Iben  überhaupt  keine  Zahnreibiing  eintritt,  »o  ergibt 
sich  hieraus  ein  wesentlich  höherer  Wirkungsgrad  un>l  deinent- 
spre-hende  Erhöhung  der  Eahrgc-chwindigkcil  und  des  weiteten 
eine  bedeutend  grossere  Haltbarkeit  der  l'ebersclzungsräder. 

A.  l>as  Diamant-Getriebe  besitzt  einen  vollkommen  regel- 
baren Freilauf  (free  wlieelj,  welcher  in  zuverlässigster  Wci-c 
momentan  ein-  oder  ausge-chaltct  und  demnach,  ohne  Gefahr 
zu  laufen,  verwendet  werden  kann. 

1 'ie  Vorteile  dieser  Einrichtung  sind  ausseiordentliche; 
■lei  Wagen  fährt  mit  Freilauf  viel  ruhiger  und  schneller  bei 
nic  ht  unwesentlicher  Kraftersparnis 


4.  Das  Diamant-Getriebe  ist  äusserst  leicht 
und    kompendiös   (vgl.   Fig.  8)    konstruiert  und 
•  atMpnicM  sehr  wenig  kaum,  weil  die  Zahnräder 
dicht  nebeneinander  auf  der  Welle  sitzen;  es  läuft 
auch  beim  l'mschalten  vollständig  geräuschlos. 

Ein  Getriebe  für  einen  I6pferdigcn  Wagen, 
welches  nach  einer  Fahttlcistung  von  15  OK)  km 
i  i  'j'  genaueste  untersucht  wurde,  zeigte  absolut 
keine  Abnutzung.* 

Die  Zahnräder  der  beiden  Getriebcwcllei: 
-teben  also  in  dauerndem  Eingriff,  und  damit  ist 
das  theoretisch  nicht  einwandfreie  Ein-  und  Durch- 
schallen der  Stirnräder  vermieden.  Ohne  an  eine 
bestimmte  Reihenfolge  gebunden  zu  sein,  erfolgt 

die  Imschaltung  der 
einzelnen  L'cbcrsctzun- 
gen  fast  momentan. 
Die  Schaltung  des 
Getriebes  wird  in 
beiden  Hohlwellen 
vermittels  der  Dorne 
gleichzeitig  bewirkt, 
mitzunehmenden,  bereits  in  Eingrif: 
in  ihrem  inneren  I-aubinge  von  der. 
federbetätiglen  Miinehmcrnockun  im  selben  Augenblick  ge- 
kuppelt werden. 

Trotz  der  Einschaltung  eines  vollkommen  regelbares 
.Freilaufes*  in  das  Getriebe,  der  durch  den  einen  in  der 

Längsrichtung  geteilten  Dorn  ^lig  4  )  geschaltet  wird, 

wird  z«ai  das  Zwischenglied  der  Motorkupplung  nicht  entbehr- 
lich, aber  doch  ein  erheblicher  Vorteil  erzielt. 

I  einigen*  war  in  den  auf  der  Ausstellung  vorgeführten 
Getrieberädern  ein  gewisses  .freies  Spiel',  besonders  hei  Rück- 
wärtsgang auch  hier  zu  bemerken. 


So  dass  die  beiden 
befindlichen  Zahnrädei 


Beobachtungen  über  das  Bersten  der  Pneumatiks. 


Die  Bibliothek  des  M.  M.  V.  hat  eine  Bereicherung  nach 
der  Richtung  erfahren,  dass  daselbst  jetzt  auch  das  in  russischer 
Sprache  erscheinende  Fachblatt  „AHTOMor.ll.il,".  z-.i  deutsch 
„D.is  Automobil",  die  einzige  russische  Motorwagen-Zeitschrift, 
aufliegt.  Ru-sland,  speziell  Petersburg,  bietet  -weilellos  in 
manchen  Punkten,  nämlich  da,  wo  das  Automobil  und  seine 
feile  durch  grosse  Temperaturunterschiede  becinflusst  werden, 
ganz  vortreffliche  Gelegenheit  zu  spezielleren  Beobachtungen. 
So  finden  wir  in  dem  genannten  Blatte  z.  B.  einen  Aufsatz  über 
das  Bet.sten  der  Pneumatiks,  der  mancherlei  beachtenswerte 
Einzelheiten  und  Anregungen  enthalt.  Wenn  wir  uns  gestalten, 
diesen  Aufsatz  auszugsweise  hier  wiederzugeben,  so  geschieht 
es  in  der  Absicht,  durch  Verbreitung  alles  erreichbaren  Be- 
obachtungsmalcrials  Fortschritte  zu  lordern.  welche  in  dieser 
für  je  Ich  Automobilisten  so  wichtigen  Frage  dem  Ganzen  zu- 
gute kommen. 

Die  genannte  Zeitschrift  „Automobil*  teilt  nämlich  die  Er- 
fahrungen und  Beobachtungen  eines  ihrer  Leser  mit,  der  einen 
Motorwagen  zum  l'assagiertranspoit  zwischen  einer  nissischen 
Piounzi.ilstndt  und  der  nächsten  Eisenbahnstation  fährt-    Die  i 


Beobachtungen  des  Chauffeurs  und  die  von  ihm  ergriffenen  Mass- 
nahmen zur  Abstellung  von  Uebelsiänden  «ind  nicht  gerade  all- 
täglich; er  schreibt  ungefähr  folgendes: 

„Im  vergangenen  Jahre  waren  die  Wege  in  unseiem  Ik-znk 
geradezu  unmöglich.  L'm  nun  die  Stössc  in  den  Wasseriinnen 
und  Löchern  etwas  zu  mildern,  pumpte  ich  die  Pneumatiks  - 
schwach  wie  möglich  auf.  und  so  lange  ich  dabei  blieb,  gin.: 
alles  gut.  Aber  da  las  ich  e  nen  Aufsalz  des  bekannten  Peters- 
burger Chauffeurs  Barbe,  den  derselbe  infolge  seines  Unfalls 
während  einer  Automobil  fahrt  auf  der  Grusinischen  Hecrstrass' 
veröffentlicht  hatte.  Er  erzählt  darin,  dass  an  demselben  Wagen 
zweimal  der  Luftschlauch  zerriss,  und  er  schiebt  das  dar.iu*. 
dass  der  Pneumatik  zu  schwach  aufgepumpt  war.  Ich  erinnerte 
mich  dabei,  das*  ich  einmal  mit  einem  Passagier  und  ">  Pu  ' 
(SO  kg)  Ladung  auf  meinem  Wagen  versuchsweise  eine  sehr 
steile  Anhöhe  hinauffuhr,  und  zwar  so  steil,  dass  mit  Pferd« 
bespannte  Equipagen  nicht  anders  als  leer  hinauffahren,  un>l 
wenn  sie  Passagiere  haben  oder  sonst  beladen  sind,  machen  sii 
einen  Umweg.  Mein  Wagen  blieb  denn  auch  auf  halber  Höht 
stehen.    Als  ich  nun  umwendete,  um  wieder  hinabzufahren  un-l 
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■  lei  Vagen  mit  der  Seite  nach  dem  Abhang  zu  stand,  d.  h. 
qoer  zur  Strasse,  da  schoben  sich  die  I'neum.itiks  so  weit  zur 
Seite,  dass  ich  fürchtete,  sie  würden  um  der  Peiß«  abspringen, 
so  schwach  waren  die  Reiten  aufgepumpt.  Aber  alles  lief 
glücklich  all.  Als  ich  nun  Barte*  Aufsatz  gelesen  hatte,  und 
mir  die  Situation  auf  der  Anhöhe  wieder  ins  Gedächtnis  kam, 
bescbJoss  ich,  in  Zukunft  meine  Reifen  schärfer  aufzupumpen. 

Haid  darauf  fuhr  ich  von  der  Station  mit  zwei  erwachsenen 
Passagieren  und  einem  6  jährigen  Knaben  und  ungefähr  4  Pud 
164  kg)  Gepäck  nach  der  Stadl.  Mein  Wagen  hat  4'/,  PS.  und 
ist  für  drei  Passagiere  eingerichtet,  die  beiden  Vordersitze  sind 
sehr  geräumig,  das  Gepäck  kommt  in  einen  Kasten,  ein  Kotirr 
auf  das  Tragbreit.  Die  Reifen  halte  ich  stärker  aufgepumpt, 
uml  so  machte  ich  mich  auf  den  Weg.  Ks  war  riemlich  kiibl, 
aber  um  Mittag  wurde  es  sehr  wann.  Als  ich  n-jn  ein  Gefalle 
hinabfuhr,  auf  dem  sich  eir.e  sehr  enge  Kurve  befand,  sprang 
in  eben  dieser  Kurve  am  rechten  Vorderrad  der  I.uftsclilauch 
unter  der  Deckt  hervor,  schwoll  an  wie  eine  Kugel  und  barst 
mit  einem  grossen  Knall. 

Da  war  nun  nichts  zu  machen,  einen  Reserveschlauch 
hatte  ich  nicht  mit,  auch  nichts,  um  einen  so  grossen  Riss  zu 
llicken;  es  blieb  mir  our  übrig,  einen  Strick  um  die  Felge  zu 
wickeln  und  so  auf  der  Felge  nach  Hause  zu  fahren. 

Xa,  denke  ich,  da  sind  die  Keifen  noch  nicht  stark  genug 
aufgeblasen  gewesen,  und  ich  beschloss.  sie  in  Zukunft  noch 
tüchtiger  aufzupumpen.  —  Nach  einiger  Zeit  musstc  ich  einmal 
früh  am  Morgen  von  Harne  abfahren  und  war  am  Mittag  wieder 
auf  dem  Heimweg;  die  Reifen  hatte  ich  ordentlich  aufgepumpt. 
Ks  war  entsetzlich  heiss,  wir  fuhren  ruhig  dahin,  die  Gegend 
war  vollkommen  flach:  ich  halte  nur  einen  Fahrgast,  Gepäck 
gar  keins.  Plötzlich  ertönt  ein  Kanonen  schuss.  Wir  halten, 
sehen  nach:  auf  einem  Hinteirade  ist  der  innere  Schlauch  unter 
der  Flecke  hervorgesprungen  und  geborsten!  Dumme  Geschichte, 
in  einem  Sommer  zweimal  dasselbe  Malheur  Ich  -lachte  über 
die  Sache  nach  und  machte  mich  an  die  Untersuchung.  Dazu 
nahm  ich  ein  Kad  ab.  licss  die  Luft  aus  dein  Pneu,  entfernte 
die  Decke  uml  den '  I.uftsclilauch  und  legte  die  leere  Felge  auf 
den  lisch.  Dann  plazierte  ich  den  Luttschlauch  wieder  rings 
um  die  Felge  und  ling  an,  Luft  einzupumpen.  Da  bemerkte  ich 
folgendes:  zu  Anfang  lag  der  Luftschlauch  eben  noch  an  der 
Felge  an,  je  mehr  ich  aber  Luft  einpumpte,  um  so  mehr  ent- 
fernte sieh  der  Schlauch  von  der  Felge,  erst  einen  Finger  breit, 
dann  anderthalb,  zwei  Finger  und  darüber.  Oh,  denke  ich, 
letzt  ist  die  Sache  klar:  Hei  starkem  Aulblasen  hurt  der  Lutt- 
schlauch auf,  die  Decke  an  die  Feige  zu  pressen,  ei  drückt 
vielmehr  auf  die  Flecke  in  ilcr  Richtung  vom  Kandmittelputikt 
zur  Peripherie  und  strebt  somit,  die  Decke  von  der  Felge  ab- 
zureissen. 

L'm  dies  zu  verhindern,  verkürzte  ich  den  geborstenen 
Luftschlaucb.  so  dass  er  bei  starker  Aufpumpung  an  der  Felge 
anlag  und  auch  die  äussere  Decke  festhielt.  Dann  alter  pumpte 
ich  den  Reifen  nur  massig  aul  und  fuhr  den  ganzen  Sommer 
hindurch  ohne  irgendwelchen  Unfall. 

Als  im  Frühjahr  die  neut  Saison  anling,  hatte  ich  die 
Geschichte  mit  den  Pneumatiks  völlig  vergessen.  Ich  pumpte 
sie  ziemlich  stark  auf  uml  machte  mich  am  frühen  Morgen,  als 
es  noch  recht  kalt  war.  auf  den  Weg.  L'm  die  UHtagstdt 
wutde  es  aber  sehr  warm,  und  da  wiederholte  sich  die  frühere 
Situation:  die  Gegend  war  vollständig  flach,  wir  fuhren  ruhig 
dahin,  da  plötzlich  ertönt  ein  Schuss.    Wir  hallen,  sehen  nach. 


und  es  findet  sich  auf  einem  Hiutcrradc  ist  die  E>eckc  weg- 
gerissen und  infolgedessen  der  Luftschlaucb  geplatzt.  Und  dabei 
war  der  Luftschlauch  doch  \erkürzt'  Die  Verkürzung  hatte 
also  nichts  geholfen. 

Bei  mir  stand  jetzt  aber  folgende.»  fest  Bei  allen  drei 
Unfällen  waren  die  Reifen  früh  am  Morgen  aufgepumpt,  als  es 
noch  verhältnismässig  kalt  war;  als  sie  aber  um  die  Mittagszeit 
bar»tcn.  war  es  sehr  warm.  F.s  ist  klar,  dass  die  früh  ein- 
ge|  umpte  kalte  Luft  sich  um  Mittag  infolge  der  Erwärmung 
ausdehnte  und  so  gegen  die  äussere  Decke  drückte,  dass  dies« 
abgerissen  wurde. 

Von  dieser  /i  il  an  pumpte  ich  die  Reifen  massig  stark 
auf,  und  dann  tal  ich  folgendes:  wenn  ich  mit  voller  Ladung 
fuhr  und  es  wurde  warm,  so  hielt  ich  an  und  sah  nach,  ob  der 
Radreifen  auf  der  Erde  noch  flach  gepresst  wird.  Ist  dies  dei 
Fall,  so  ist  keine  Gefahr  vorhanden,  andernfalls  licss  ich  soviel 
Luft  aus,  bis  eine  Abdachung  eintrat.  Und  seitdem  ich  diese 
Regel  befolge,  ist  kein  Platzen  der  Reifen  mehr  eingetreten. 

Im  allgemeinen  gewahrt  das  schwache  Aufpumpen  der 
Reifen  (natürlich  nicht  über  ein  gewisses  M  .-  ■<  infolge  ihrer 
F.la-tizitäl  folgende  Vorteile:  1.  der  Gang  des  Wagens  ist 
weicher,  2.  die  Keifen  sind  dem  Durchstochcnwetden  weniger 
unterworfen  (bei  mir  ist  es  in  dies  -ro  Jahre  nicht  ein  einzige» 
Mal  vorgekommen)  und  X  die  Decken  leiden  weniger  durch 
Schnitte  scharfer  Gegenstände,  wie  Glas,  Steine,  Zweige  usw 

Allerdings  weis»  ich  aus  den  Vorschriften  über  Auf-  und 
Abmontieren  der  Pneus,  dass  die  Räder  meines  Wagens  in 
Durchmesser  etwas  geringer  sind,  als  sie  sein  müssten;  infolge- 
dessen können  die  Decken  entgegen  der  Vorschrift  allein  mit 
den  Händen  von  der  Felge  abgenommen  werden,  ohne  An- 
wendung irgendwelcher  Werkzeuge,  hölzerner  oder  meta  lenei 
ILbcl:  dadurch  wird  vielleicht  auch  das  Abspringen  der  Decke 
\on  der  F'elge  bei  starkem  Aufspringen  hervorgerufen 

Aber  wie  straft'  man  auch  die  L>eckcn  auflegen  mag. 
jedenfalls  gibt  es  für  jedes  Automobil  eine  Grenze  für  den 
Grad  des  Aufpumpens,  die  man  nicht  überschreiten  darf.  son»t 
riskiert  man  immer,  die  Decke  ubzur  rissen,  besonders  wenn 
irgendwelche  ungünstige  I  mstündc  vorbanden  sind,  wie  z.  15. 
Zunahme  des  Druckes  der  Luft  in  der  Kammer  infolge  Er- 
hohung  der  Temperatur  oder  auch  infolge  eines  tüchtigen 
Stosses  auf  die  Pneus  durch  ein  Loch,  eine  Wasserrinne  oder 
eine  Erhöhung.  Doch  muss  ich  hinzufügen,  d.isj  bei  mir  ein 
Abtei SMU  der  Decke  als  Folge  heftiger  Stosse  niemals  bc- 
obacbtl'l  wurde,  obgleich  let/.tere  oft  genug  vorkamen. 

Nun  also:  bei  kaltem  Wetter  m-ige  mau  tüchtig  auf- 
pumpen, wenn  es  dann  aber  warm  wird,  kann  man  erleben, 
dass  die  Decke  auch  ohne  Stusse  abreisst." 

Soweit  der  Brief  des  Chauffeurs.  Die  Redaktion  der 
russischen  Zeitung  bemerkt  hierzu: 

.Es  :st  ganz  richtig,  dass  bei  dem  Wagen  .'.es  Herrn  K. 
(lies  Cbautfeursi  die  Decken  nicht  ordentlich  an  den  Felgen 
anliegen,  und  nur  diesem  Unislande  ist  das  Abspringen  der 
Reifen  zuzuschreiben.  Abhilfe  für  diesen  UebeUtaitd  ist  nicht 
schwer,  man  braucht  mir  eine  rauhe  Unterlage  (in  Russland 
Baräsehki  genannt  l  anzubringen,  wie  sie  jetzt  anfallen  Aulo- 
mobilfclgen  verwendet  werden;  dadurch  wird  die  Trennung  des 
Reifen»  von  der  Felge  vo.hg  ausgeschlossen. 

( iCgen  die  Au  icht  des  Herrn  K,  das»  die  Reifen  sich 
besser  halten,  wenn  sie  nur  schwaeh  aufgepumpt  werden, 
müssen  wir  energisch  protestieren    Hei  schwachem  Aufpumpen 
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werden  die  Keifen  ru  weich,  die  dünne  Stelle  an  iler  Felge 
miiss  sieh  >ebr  «>ft  zusanuncnialtcu  un>l  kann  lialil  tcircisten,  : 
aiis-crdein   rouss  bei   der  Schnelligkeit   und  ilem  Gewicht  lies  j 

Wagens  jeder  Stein.  .Icr  »ich.  auf  dem  Wetfe  fluid,  durch  iten 

Reifen  bis  zur  Felge  durchdrücken,  Ulfl  wenn  dieser  Stein  scharf 
ist,  sd  zerschneidet  er  die  Decke. 

Siels  inuss  man  die  Keilen  straff  aufpumpen,  ist  da»  alK-r 
iiinn-^licb.  wie  lieiui  Wageil  des  Herrn  K.,  tu  mutl  mau  eben 
li.tr.ischki  anlu Ingen.  Wodurch  die  Decken  am  Abspringen  ge- 
hindert werden,  und  dann  muss  man  so  fest  wie  iiwiglicli  auf- 
pumpen. 

Die  Keifen  am  Wagen  des  Herrn  K.  ipringen  vielleicht 
aueh  deshalb  von  d>  r  Felge,  weil  sie  .Iii  ganze  Zeit  KChwacfa 
aufgeblasen  arbeiteten  und  dadurch  /u  weich  und  zu  breit  ge- 
worden waren.  Jetzt  kann  man  dieselben  überhaupt  nicht  mehr 
Mark  aufpumpen,  ohne  vorher  H.tr.isdiki  anzubringen." 

Wir  haben  diese  launige  I  tajstellung  der  Beobachtungen 

eines  aufmerksamen  Laien,  der  wohl  wenig  Gelegenheit  hat, 
sich  über  die  kleinen  Mi-eren  beim  Aiilomuhill.ilireii  in  kotlegiali- 
-Itcm  Kiei.se,  wie  z.  It.  Vereine  ihn  bieten,  auszusprechen,  liier 
wied<  i geyeben,  um  zu  zeigen,  wie  I  icht  ein-cilige  licohachlung 
zu  falschen  Scl:lüs>en  führen  Law.  —  lian/  abgCfCbetl  Von  dei 
nicht  bekannten  «Jualii.it  und  Marke  der  verwendeten  Keifen, 
lau  der  l  ebler  um  darin,  das»  diese  nicht  auf  die  Ti  lge  paßten, 


d.  h.  die  Wülsten  der  Keifen  hatten  einen  gios-rrcn  DnfCh» 
tnesser  als  die  Wulsliandcr  der  beige  Dem  ist  durch  Einlegen 
eines  „lfai.isehki"  nicht  abzuhelfen.  In»  Gegenteil,  das  Kipp- 
moment an  den  Wülsten  uiid  dadurch  noch  grösser,  denn  an- 
statt dass  beim  Aufpumpen  des  Schlauches  die  Wülsten  in  die 
Wulstränder  dur  !i  den  inneren  Druck  gepresst  werden,  werden 
sie  geradem  aus  diesem  herausgequetscht  und  halten  die  Keifen 
nicht  fest.  Weiden  dann  dien  obenesn  nicht  voll  aufgepumpt, 
so  entsteht  ein  Walken  der  Decke  und  ein  Reiben  des  Schlauches 
in  derselben.  Die  Reibung  eizeugt  innere  Wärme  im  Gummi, 
und  diese  in  Verbindung  mit  «lern  Zerren  der  liewebe  beein- 
IrScbtigt  die  Widerstandsfähigkeit  der  Reifen  natürlich  erheblich. 

Die  Temperatur  der  Aussenluft  bat  bei  der  schlechten 
Warmcleitung>r.iliigkeil  des  Gummis  auf  die  Ausdehnung  der 
im  Schlauch  betin. Midien  Luft  keinen  Einlluss.  Die  Differenz 
der  Aussenluft  zwischen  Morgen  und  Mittag  könnte  vielleicht 
20  —  2"»0  betragen.  Wieviel  höhere  Irwärmung  der  keilen  aber 
tritt  schon  durch  die  Reibung  derselben  auf  '1er  Strasse  bei 
schneller  bahrt  und  bei  unveränderter  Aussentemperatui  ein. 
"hnc  die  Ausdehnung  der  Schlaucbluft  in  dem  gedachten  Sinne 
zu  beeinllussen.  Das  tiifft  schon  bei  fest  aufgepumpten  Keifen 
/u,  um  wieviel  mehr  bei  nicht  voll  aufgepumpten!  — 

D.  Ked. 


Mitteilungen  aus  der  Industrie. 


Internationaler  Markt  und  Ausstellung-  von  Motor- 
'  fahrzeugen  usw.,  Leipzig,  1905. 

Die  Atisstellupgslcitung  U'ih  uns  mit: 

/um  Zwecke  der  Ki  Gattung  und  des  weiteren  Ausbin  diesei 
bekanntlich  jäbs lieb  wu-dcikc  blenden  Ausstellungen  in  Leipzig  Htd  zur 
Bekämpfung  cnlgegeiigeselzler,  aul  Verlegung  nach  einer  anlcicD 
deutschen  -Stadl  gerichteten  Ilcsiiebuegen.  i»t  letzthin  ein  Verband  von 
Ausstellern  der  »iamchaaischrn  Indiisliieo  ins  Lehen  geraten  wurden, 
der  seinen  Sil«  in  Leipzig  haben  winl. 

Neben  dem  oben  angegebenen  /werk  wiid  sieh  diesci  Veihaud 
auch  die  Wahrnehmung  und  l'llege  dei  Iiitetessen  dieser  Aussteller  in 
illeu  Ausstcllungsangclcgciihcilen  acgelcgeu  sein  lassen  und  die  Ver- 
anstaltung vuu  AusMelluiigrn  selbst  111  die  Hanl  nelin.cn 

Dei  Jahresbeitrag  wird  35  M.  betragen,  welfir  aber  veischiedcuc 
Voileile  geboten  weiden,  wie  «,  H.  die  Anrechnung  des  gan/cn  Jahres- 
hrinages  auf  die  l'Ulzmicte  lei  den  zukünftigen  Leipziger  Aus- 
slellungen  usw. 

Kia  provisorisches  Komitee  hat  sirh  bereit!  konstituiert  und  ist 
gegenwärtig  mit  di-t  Ausarbeitung  der  Sitzungen  beschäftigt. 

Xabcies  ist  im  Ausstollungshuieau  im  Kiviull-Palast  »1  Leipzig 
zu  erfahren,  wohin  auch  Bcittittserklaiungen  tu  lielilen  sind. 

Dil  Adler-Fahrradwerke  vorm.  Heinrich  Kleyer  weide« 
sich  bei  der  1 1 er k 0 mer- K onk ur renz  ebenfalls  beteiligen.  Wie  wii 
rifahtcn,  weiden  dieselben  mil  iwei  Slück  ili'er,  als  ctstkliissige  Tourcn- 
uagen  bcslcns  bekannten  24  pfrtd'geii  Vierzehnter*  Wagen  veilrelen 
sein,  Uestcuert  weiden  die  beiden  Adlciwagen  lun  den  als  llericn- 
fahrern  des  üftcmi  bereits  bei  vurgcltclcncti  llerien  Alficd  Tcves 
und  Viktor  v..n  l'laien 

„Betzins"  Universal- Automobilbrille  ist  jetzt  füi  alle  lahi- 

lad-  und  Molotwatrnh.indtungen  ein  gefragter.  BMgbarM  Masscnailikcl. 
Diese  Aulomobilbiille  ist  wuklich  für  |eilen  Automobilisten,  bcsondeis 
lür  Wagen  mil  grösserer  Geschwindigkeit,  iinenlbehilieb,  infolge  der 
vielen  Voizflge  null  grosser  Billigkeit.  Dieselbe  ge»Utlel  lie-iuem  das 
Tiagen  von  Brillen  unter  derselben,  drückt  nicht,  scbliessi  luftdicht  ab. 
ohne  dass  die  <iiä»et  anlaufen,  und  kann  tagelang  getragen  weiden, 
obne  lästig  zu  wei>len  duicb  Dtut  k  odei  Knizün  iung  der  Augen,  Ite- 
k  inmlich  isl  die  Biille  in  ncueiei  /eil  no.  h  <  i lieblich  veilievseil,  so 
d.iss  jelit  au- Ii  ilen  wengehendstrii  Anspi  liehen  111  jedci  Bc/iehitng  g<- 
nii^l  >viid.  Dieselbe  ist  mil  Recht  eine  Cnivr1s.1l- Autoniobilhiillc,  da 
sie  nicht  allein  Im  jede»  (iesi.  ht  (»«st.  sondern  duirb  gediegene  Aus- 
n  iuuiiy   und  D.i'ii'iba'iigkeil  »in   .leu   vielen  Ausliilnungcn  .imM.uk: 


xu  empfehlen  isl.  Kiii  Moloiradfahui  »ird  eine  billige  Ausliibiinig 
gelicfcil. 

Die  l-irma  Brnst  EUemann  &  Co.  In  Stuttgart  macht  uns  da- 

iauf  aufmeits.im.  dass  Lei  dem  kennen  um  .Iii'  Mi  i»leiscbafi  auf  dein  Meeie 
in  Monaco  die  dici  Moluiboutc :  Eisiei :  Pubard-Levutor,  Motor  I'an- 
haid-Leranor;  /wciler.  I.a  Kapü-rc,  Motor  Isnhard-Levsssor;  DlHsCri 
l'alaiiolo  II.  Motor  Kenanlt  r'r.'-ics,  mit  lasemannsi  ben  /ündapparaien 
veiseben  waren. 

Ratschlage  für  den  Gebrauch  des  Mlchetln-Ponumatik. 

In  kleiner,  handlicher  Broscbürc  bringen  Micbclin  .V  Co.,  I'r.inkftnl  a.  M.. 
Ki.tii|uin/rrisliaKse  3",  einen  Auszug  aus  ihiem  Mn  bclin-Fübtet  an 
alle  AiitoinotMlisteii  auf  Wunsch  graiis  zur  Versendung,  in  det  sie  An- 
weisungen über  das  Monlieten.  Aufpump  n.  Abnehmen  und  Reparier-  u 
dci  Pneumatiks  jjenen.  1'  cioer  Tabelle  wild  dci  pro  Keilen  ver- 
schiedenen l'iolils  zulässige  Luftdruck  augegeben,  drn  jeder  Aulonmbil- 
besilter  nach  dein  Cewiibl  seines  Wayens  berOt Itttehligeu  Bollle.  nach- 
dem dtis  Wageugcuicht  nach  dci  im  voiliegeudeit  Ban  leben  iUusiriencn 
Weis-  fcslgcstclll  svnidea  i  1  Mi  Baudiy  de  Saunier  wird  das  Woit 
erteilt  über  dir  Verwendung  der  lifo  mm- Pneumatiks  an  den  Vorder- 
rädern Weiterhin  werden  ein  Keparatur-Hulz  zum  /wecke  des  Sil  blaoi.  h- 
thekens  illuslialiv  voigelübit  und  weitere  Katschläge  über  die  Be- 
handlung des  Wagens  in  ler  Gaiage.  sowie  fiber  das  Bremsen,  zu 
schnelles  Kurvenfabi  cn,  schlecht  mooiierle  Kader  usw.  gegeben. 

Die  Adler-Fahrradwerke  auf  der  nächsten  Automobil, 
und  Fahrrad- Ausstellung  In  Frankfurt  a.  Main.    Die  Adlet - 

Fahrradwerke  tristen  »ich  eifrig  nnf  die  im  Oktober  d.  Js.  stattfindende 
1'rankfiirtcr  Automobil*  und  Faliiiad- Ausstellung.  Neben  mebieien 
besten  firzengi  issen  au»  ihrer  Kabriad-  und  Mutuuad- Abteilung  srirci 
die  Pinna,  die  bekaumlich  auf  dem  tiebiete  des  Tonrenwagenbanes  sich 
einrs  bei vm tagenden  Kufe»  erfteut,  mit  einet  gidsscion  Anzahl  ihrei 
neuesten  Wagentypen  verschiedener  MolOTStarken  veiliclcn  sein;  <o 
insbesondere  mil  dci  In  den  letzten  Jahren  bcSOOdeil  in  Aufnahme  ge- 
kommenen UmnsUie,  ibten  Tonn,  ans  mit  »litlichem  Einstieg.  FbaetOOS 
und  Djrta  Moiordio'chken.  deren  Bau  sie  iu  neueier  Zeil  in  umfassen- 
der Weise  beirr  Hit,  und  Womit  sie  bekanntlich  giosse  L'tfolge  erziehe. 
So  kann  mit  l-'ng  und  Kecbt  angenommen  werden,  da»»  d.  r  Stand  det 
Adlet-Kabriadweike  einen  Anziehungspunkt  nrl  die  lngenieiit-  und 
l.aicnuell  bilden  witd.  und  dass  die  heuen  tagenden  Leistungen  dieser 
I  nnia  wesentlich  dam  tieili  agen  wenhn.  die  l'iankfuilcr  Hetbstaus- 
sicllung  zur  hedeulendsien  VernsrslaltnMg  zu  machen,  die  seither  jemals 
im  Interesse  der  nationalen  Autonv  'ul-  und  l  ahiiadimluslrie  111  Deutsch- 
busd  sla'.tgebuiden  hat. 
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Zum  Thema  „Steuerung  der  Automobilen". 


Auf  der  letzten  Automobil- Ausstellung  im  Februar  1905  in 
Berlin  waren  nur  wenige  Abweichungen  von  dCf  allgemein  ange- 
warullen  Torrn  der  Achsschenkel-Lenkung  zu  konstatieren. 

Herr  Dipl.  Ing.  Fieihcrr  von  Low  hat  sich  in  einem  Vor- 
trage im  M.  M.  V.*)  inzwischen  ausführlicher  über  die  Steuerung 
der  Automobile  verbreitet  und  damit  wurde  eine  willkommen 
zu  heissend.  Anregung  gel>otcn.  weiterhin  auf  besondere  l.inzcl- 
heiten  hinzuweisen,  die  eine  Verbesserung  der  bisher  üblichen 
Steueiutigs-Mechanismcn  bedeuten  können. 

Indem  wir  in  nachfolgendem  eine  neue  Idee  in  diesem 
Sinne  darlegen,  richten  wir  an  die  Mitglieder  des  Vereins  die 
liitte,  sich  letztcrem  gegenüber  oder  in  dieser  Zeitschrift  zu  dci 
, Steuerungsfrage "  äussern  zu  Wullen,  indem  sie  vorgekommene 
Unfälle  mitteilen  und  bezüglich  der  Abstellung  der  eingetretenen 
Mängel  ihnen  zweckmässiger  erscheinende  Vorschläge  machen. 

Wenn  man  einen  Konstrukteur  fragt,  warum  er  die  Ver- 
bindungsstange der  I.cnksehcnkel  mcht  vor  die  Vorderachse 
legt,  was  seitens  einzelner  Konstrukteure  geschieht,  so  entgegnet 
et,  weil  sie  dort  Stessen,  Hindernissen  im  Wege  (z.  It  I  Tun  Jen  i 
und  daraus  entstehenden  Beschädigungen  odei  Verbiegungcn  zu 
sehr  ausgesetzt  sei.  Trotzdem  bietet  die  vordere  Anordnung  der 


t 
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\  erbindungsstange  gewisse  Vurteile  vor  der  Anbringung  hinter 
der  Vorderachse,  weshalb  sie  auch  in  der  Mehrzahl  der  Fälle  in 
Anwendung  kommt. 

In  nebenstehender  Fig.  1  sehen  wir  die  Darstellung  einer 
Verbitidungsstangc  ./  vor  der  Vorderachse,  deren  Haler  //und 
//,  in  die  punktierte  Stellung  C  bezw.  (\  bei  Kurvenstelluug  um 
ihre  Lenkzapfru  F  und  /*,  einschwenken  vermittelst  der  Lenk- 
schenkel L  und  /.,.  Die  Winkel,  welche  die  I  .etil.  Schenkel 
/../-,  mit  der  Veibindungsslange  ./  bilden,  lassen  ein  Verlegen 
des  Schwenkarhsendrebpunktes  /'  in  die  Kadebcnc,  also  ein 
Verkürzen  des  SlosshehcSarms  PS  (/',  .V,(  nicht  zu,  so  dass 
dieser  (in  der  Ihciie  gleich  Null  angestrebt)  auch  der  Lenkung 
einen  gewissen  Willerstand  entgegensetzen  kann. 

I  'iese  Trapezanordnungen  des  Verbindung-gesundes,  s< -i 
es  vor  oder  hinter  der  Vorderachse,  haben  einen  gemeinsamen 
Fehler,  den  wir  nun  näher  betrachten  wollen. 

Beobachte«  wir  zunächst  an  der  Fig.  L',  wie  sich  die  bis- 
her angewandten  Steuerungen  bei  der  Wirkung  eines  auftreten- 
den Stosses  verhalten.  Das  t'hassis  A  ruht  in  /  und  K  auf 
einer  Feder  H.  II  ist  die  Milte  dieser  Feder  und  das  Zentrum 
der    Radnabe.     hie   Steuerung   bewegt  den   um  J  drcbliaren 

•i  s.  Ihn  o  I.  J«. 


Hebel  C,  der  vermittelst  der  Lenkstange  />  den  I.cnksehcnkel 
de-  Vorderrades  in  Ii  betätigt. 

Die  Schvvenkacbsc  und  der  Lenkschenkel  bilden  ein  Stück 
und  entfernen  sich  daher  gleichmäs>ig  vom  (  bassis.  Da  die 
Feder  /V  im  Punkt  /  festgehalten  ist,  wird  die  Radnabe  bei 
einem  auftretenden  Statte  eine  Kreisbewegung  um  /  als  Mittel- 
punkt ausführen,  /.  It.  den  Weg  ML.  Während  dieser  Zeit 
wird  E  einen  Kurvcowcg  von  gleicher  Länge,  z  B  HS  um  F 
all  Mittelpunkt  Itcsclireihcn  Dieser  Kuivenweg  wird  XO,  wenn 
der  Hebel  C  sich  in  }\  und  TU,  wenn  er  sieb  in  W  einstellt. 


Fig.  :\ 

Kn  ist  deutlich  zu  erkennen,  das-  die  von  der  Radnabe 
H  beschriebenen  Fcdennigswege  we.ler  im  Sinne  noch  in  der 
Richtung  mit  den  Kurven  der  Lenkstange  />  übereinstimmen. 
Daraus  entsteht  notwendigerweise  eine  ungünstige  Wechsel  Wirkung 
zwischen  der  Feder  und  der  Hand  des  Wagenlenkers,  die  »ich 
In  Schwingungen  der  Räder  und  I  rsehülteiuugeti  des  Ilandradc» 
schwächer  oder  stärker  äussern  wild,  je  nachdem  die  Steuerung 
mehr  oder  weniger  sclbslhetnmend  ist. 

Den  Versuch  diese  Nachteile  abzustellen,  macht  A.  lansscn* 
mit  seinem  Steuerungssystem.  welches  Fig.  3  erkennen  Igest  Fs 
beiluden  »ich  wie  gewöhnlich  zwei  Lenkschenkel  B  an  den 
Vorderrädern,  an  Stelle  der  üblichen  einen  Verbindungsstange 
bemerken    wir  jedoch 


deren  zwei  tO  und 
Balancier  A,  der  am  Ge- 
itell rahmen  drehbat  an- 
gebracht i-t.  Hier  linden 
wir  nun  drei  Vorteile 
vereinigt,  die  als  Mängel  \j& 
den  bisher  üblichen 
Steuerungen   nuefa  an- 

iften 

1  Der  liaiancier, 
amCcstellrahmen  befind- 
lich, ist  nicht  mehr  den 
Havarien  der  früher  tief, 
dicht  über  der  Fahrbahn 
liegenden  Verbiudungsstange  au'ge>etzt. 

2.  Die  Lenkschenkel  sind  nicht  mehr  schräg,  schiefwinklig 
zu  den  RadebctMrD  angeordnet.  Die  Steuerung  wird  nachgiebiger, 
da  sich  die  Lenkachsen  nach  Wunsch  naher  an  oder  in  die 
Kadebene  verlegen  las«cn.  I  »er  Lenkmechanismus  liegt  vor  der 
Vorderachse  und  bietet  so  räumlich  keiue  baulichen  Hiuderungs- 
grüinlc. 

Die  Ftnwirkung  des  Tr.igfeder«picls  auf  die  Steuerung 
i>t  abgeschwächt. 


Fig.  3. 


Digitized  by  Google 


242 


Zeitschrift  des,  Mitteleuropäischen  Motorwagen- Vereins 


1905.  Hell  10 


Vergleichen  wir  nun  .lie  Wirkung  der  Fcderung^vvege  von 
Fig.  2  mit  der  Funktion  der  Lenkwirkung  von  Janssen*  in  Fig.  4. 
Hier  schwingt  die  von  der  Fedeihand  am  Gestellrahmen  D  fest- 
gehaltene Feder  E  mit  J  als  Schwingungsknotcnpunkt.  Die 
Lange  der  einen  Vcrbindungssiaiigc  HK  ist  gleich  der  Hälfte 
fj  der  Feder  E,  und  wenn  IIK  eine  gleiche  Neigung  hat  wie 
!J,  So  erhallen  wir  das  Parallelogramm  HIJK.  Wenn  wir  an- 
nehmen, dass  die  an  der  Feder  E  befestigte  Raduabe  /  auf- 
und  niederschwingt,  so  wird  H  immer  dieselbe  Stellung  über  / 
•  inhaltcn     Mit  anderen  Worten,  die  Verschiebungen  der  Rad- 


s|.richt  .V,  der  punktierten  Lage  von  A,  und  bildet  die  Winkel 
wahrend  zt/,  der  Lage  von  A,  entsprechend  die  Winkel 
a,  ,S  bildet.  Diese  ungleichen  Winkel  des  Steuerungsgcstänges 
ergeben  dann  die  cxa'iten  Wendungen  der  in  Kurven  sich  nicht 
parallel,  sondern  schräg  im  Winkel  gegeneinander  stellenden 
Lenkräder. 

1  »je  vorstehend'  beschriebene  Anordnung  ist  entschieden 
beachtenswert  und  interessant,  denn  wenn  sich  dieselbe  bewährt, 
würde  den  vorstehend  angeführten  Nachteilen  der  jetzt  bestehen- 
den Anordnungen  entgegengewirkt.    1  Ms  Thema  .Steuerung-. 


Kig  4. 

nahe  und  der  Lenkhebclvcrbindung  sind  identisch,  was  in  Fig.  2 
nicht  der  Fall  ist.  Infolgedessen  sind  die  Einllüsse  des  Trag- 
ledcrspicls  auf  den  Lenkmechanismus  ganz  etheblich  einge- 
schränkt. Dieses  prinzipiell  neue  System  der  Steuerung  besitzt 
auch  den  Vorteil  der  Einfachheit  und  ist  von  den  bisher  be- 
kannten durchaus  verschieden. 

Die  Wirkungsweise  geht  aus  Fig  ö  deutlich  hervor.  Wenn 
AB  die  Mittellinie  des  Wagens  ist,  CD  die  Lenkradachse,  LI, 
die  Lcnks>  hcnkel,  die  sich  um  die  Lcnk/aplen  IJ  drehen,  wäh- 
rend der  Balancier  M  um  A"  als  Drehpunkt  ausschlägt,  so  ent- 


welches  durch  den  Vortrag  des  Freiherrn  von  Low  im  M.  M.  V 
inten-iv  angeschnitten  wuide.  beansprucht  jetzt,  wo  das  Auto- 
mobil lM?sonders  in  den  grossen  Städten  sich  immer  mehr  ni 
einer  normalen  Erscheinung  im  öffentlichen  Fahrverkehr  heraus- 
bildet, geradezu  ein  allgemeines  lotcre-se,  und  wir  wünschen 
wie  schon  bemerkt,  auch  mit  gegenwärtigem  einen  weiteren 
Ansloss  zur  Meinungsäusserung  gegeben  zu  haben.  Aus  den: 
Streite  der  Meinungen  wird  schliesslich  das  Brauchbarste,  Beste 
hervorgehen. 


"•    Einfuhr  von  Kautschuck. 

Da*  .NachiiehtenbUtl  de*  fianzö*ischc:i  Kolnnialamles  veioffenl- 
licbl  eine  Uehcrsicbt,  aus  welcher  der  fortwährend  steigende  Itcdart 
■B  Kauisehurk  in  allen  zivilisierten  Landein  zu  eiseben  IM, 

Im  Jabie  l>'r>  betrug  der  Verbrauch  3*».r>  Millionen  Kilogramm. 
.     IT»      .       .  .  liber^o 

Davon  kamen  auf 

»K 

\  ercinigten  Maaten       ...    .  25  000  000 

Liverpool  18  OOOOOO 

Mamburg   7  5500"O 

Antwcipen   7  72.i  OtKI 

le  Harra  5  200  Out» 

London  13,'i6WiO 

Bordeaux   II  1.1  (MM) 

.  . 

Llie  Ausfuhr  von  Katilsebuck  au*  Fi  anzosisch-Guinea  repräsentiert 
•  :0  des  ganzen  dorligen  Handel»  «Aul  l-a  riaoce  Automobile) 

Ein  Erllnderpreli  des  Oesterreichischen  Automobil-Clubs 

Anlässlich  des  am  27.  .Mihi  im  Hotel  Melropol  in  Wien  statl- 
gehah'en  AusBicllunus-Kaiiketls,  zu  dem  dei  Oesterreicbische  Automobil- 
<  lub  die  Einladungen  halte  ei  geben  Usson.  nahm  der  Voi -sitzende, 
Alezander   Prinz   zi   Solms.   Gelegenheit,   offiziell    das    Resultat  de« 

„  Pottingpieises"  zu  verkünden     Da  im  Votjabrc  der  ur*pi ünglich 


!  fiir  ciu  Kennen  gestiftete  l'icis   nicht  zum   Ausliag   gelangen  könnt, 

I  halle  ihn  die  G>  neralvcrsammlung  des  O.  A  C.  in  einen  I'.rfiodeiprei- 
umgewandelt  mit  der  Uesiimmung,  das«  er  demjenigen  öslerreichisi t- 
Airiumobil-Konstrukleur  vcibeheu  weiden  sullc,  der  im  abgolaulen«. 

i  Jalne  die  beste  Erfindung  auf  dem  Gebiet  des  Autumobilismus  gr 

|  macht  habe. 

Oer  Preis  wurde  Herrn  Ingenieur  Ferdinand  Porsche  zu- 
gesprochen. Ein  Teilnehmer  an  jenem  Banken  schreibt  uns:  .Dct 
Inuic  Beifall,  mit  dem  die  Mitteilung  des  Prinzen  S  ims  allseilig  be- 
giüssl  wurde,  und  die  lebhaften  Glückwünsche,  die  Heir  Porsche 
empfing,  tiessen  deutlich  ei  kennen,  in  wie  hohem  Grade  die  Wahl  !  ■ 
Jury  die  Zustimmung  aller  gefunden  haue." 

Ks  diitfie  kaum  nötig  sein,  die  Konstrukiion  .Porsche"  si 
diesei  Siclle  zu  beschreiben.  In  Gemeinschaft  mit  Herrn  Ludwig  Lohnet, 
dem  Chef  der  Aulomobilfabi  ik  Jakob  Lohner  Jt  Co.  in  Wien,  bll 
Porsche  seine  Ideen  in  die  Praxis  umgesetzt,  und  auch  hier  in  Dcuiv.h- 
land  sind,  übrigens  besonders  in  letzlcr  Zeit,  seil  der  bekannte  Auto- 
mobilist und  Sportsman  Dr.  Isbert-Frankfurt  a  M.  den  Alleinverkauf 
dieses  Fabrikales  lür  Deutschland  übernommen  hat,   diese  elektrisch?? 

]  sowie  Elektro-Benziawagen.  System  Li  lmei-l'oi*ihe.  in  weiteren  Kreise:: 

I  hekannl  gewoidcn. 

Der  Pütiingpieis  Leu  igt  2000  Kinnen.  Die  Jury  bcseUos- 
;  ausserdem.  Heiin  Porsche  als  bleibende*  Zeichen  der  "  F.tinnciu-i 
I  norh  ein  I  hrenzeichen  zu  verleihen. 
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Zur  Verwendung  der  Selbstfahrer  in  der  Armee. 


Von  <  il.ri  sllculii.ini  n.  I>  Olfried  Layri/. 


I  )ic  Selbstfahrer  haben  eine  solche  Verbreitung  gefunden, 
ihre  ausgedehntere  Verwendung  für  militärische  Zwecke  in 
l'rwägung  gezogen  werden  muss.  Wenn  die  Strassen  gut  sind, 
so  ist  die  Beförderung  hier  eine  raschere  als  beim  tierischen 
Zuge.  Dieser  kann  nur  bei  Herde-Relais  grosse  Tagesleistungen 
aufweisen.  Heim  mechanischen  Zug  treten  an  deren  Stelle  die 
Depots  ron  Betriebsstoffen.  Verwendet  man  aber  flüssige 
Materialien,  si>  können  solche  Mengen  von  den  Fahrzeugeu 
tnitgeführt  werden,  dass  auch  die  Tagesleistung  bei  den  mecha- 
nisch angetriebenen  bedeutend  grösser  ist  als  bei  den  mit  I'fenlen 
bespannten.'}  Diese  Vorteile  sind  gross  und  kennen  Dicht  leicht 
überschätzt  werden,  wenn  es  sich  um  den  militärischen  Gebrauch 
handelt. 

Zwei  besondere  Gebiete  der  Anwendung  des  mecha- 
nischen Zuges  sind  zu  untei scheiden,  je  nachdem  es  sich  um 
die  Beförderung  von  Personen  oder  Lasten  handelt.  Diese 
Sonderung  deckt  sich  nicht  ganz  mit  der  nach  Fahrgeschwindig- 
keiten. Aber  im  allgemeinen  stellt  man  sich  unter  dem  Per- 
sonen-Automobil das  rasch  fahrende,  unter  Lasten-Automobil 
•  las  langsamer  fahrende  vor.  Bei  beiden  Gattungen  von 
Selbstfahrer  wage  n  fehlt  es  noch  an  feststehenden  Hinrichtungen. 
In  Gcleiswe.ten,  Radstand,  Gcwicbtsverteiluog  bestehen  noch 
grosse  Unterschiede.  Die  meisten  Automobilkonstrukteurc  bauen 
ganz  nach  eigenem  Gutdünken.  Wider  der  Staat  mit  Polizci- 
verordnungen,  noch  die  geschäftlichen  Automobiluntcrcehiuungcn 
mit  ihren  besonderen  Anforderungen  brachten  es  bis  jetzt  da- 
hin, dass  sich  besondere  Typen  entwickelt  haben,  hur  die 
Verwendung  der  Automobile  für  Heereszwecke  in  grösserem 
Massstabe  ist  dies  hemmend.  In  der  Armee  komm!  es  darauf 
an,  dass  die  Fuhrwerke  gleich  sind.  Die  Hauptteile  müssen  aus- 
wechselbar sein,  um  sie  durch  die  milgeführten  Reserveteile 
ersetzen  zu  können.  lirst  wenn,  wie  bei  den  Bahnlokomotiven 
und  Bahnwagen  bestimmte  Typen  vorherrschen,  kann  man 
sagen,  dass  der  Automobilismus  sich  nicht  mehr  auf  der  ersten 
Entwicklungsstufe  befindet. 

Das  militärische  Transportwesen  lehnt  sich  naturgemäss 
an  das  nichtmilitärische  an.  Hier  hat  sich  nur  bei  den  Sport- 
taurzeugen  durch  die  Wettfahrten  eine  Art  Auslese  vollzogen. 
Sie  bezieht  sich  aber  einseitig  auf  die  Motoren.  Beiden  Wagen, 
die  als  Sieger  aus  der  Konkurrenz  hervorgingen,  ist  die  An- 
forderung an  hohe  Fahrgeschwindigkeit  in  erster  Linie  berück- 
-ichtigt  worden.  Im  Falle  eines  Krieges  stehen  daher  Wagen 
zur  Verfügung,  bei  denen  Durchschnittsleistungen  von  60  ktn 
pro  Stunde,  Maximallci-tungen  von  los  km  l  Wettfahrt  bei  Ost- 
ende  1904)  erreicht  werden.  Aber  auf  den  mit  Truppen  ange- 
füllten Wagen  lassen  sich  solche  Fahrgeschwindigkeiten  nicht 
ausnutzen.  Solche  Rennwagen  sind  nur  für  den  Transport  von 
i-in  bis  zwei  Personen  eingerichtet  und  entbehren  jede!  Bequem- 
lichkeit. Schutzvorrichtung  gegen  Welter  elc.  Es  entsprechen 
daher  für  den  raschen  Transport  von  Truppenführern  und  von 
deren  Gehilfen  nur  die  Tourenwagen  mit  30-40  km  Durch- 
schnittsleistung.   In  manchen  Fällen  kann  eine  rasche  Beförde- 

")  Nach  l.öbells  Jährest»: lichten  (U.ei  Milit.il  wesen  l'Kj.t  sind 
iluicbscliuiltlichc  Tagttleitmgei  <ler  PruoncDscIt  «tfahrcr  von  200  km 
rttehis  .Seltenes.  a<isnahm*'*ci<e  kouuen  3U"  —  400  km  i. W  Iittr.hi- 
bei  We.  h«(  l  di  s  U'agCBfObier*  gefahren  weiden. 


ruug  der  höheren  und  höchsten  Führer  für  die  SchlachtcnleitiHig 
entscheidend  sein.  In  den  Schlachten  vor  Metz  z.  B.  wurde 
die  Entfernung  des  grossen  Hauptquartiers  von  der  Armee  bei 
den  damaligen  Transportmitteln  als  schädlich  für  die  Leitung 
empfunden. 

Im  Kriege  ist  die  Fahrgeschwindigkeit  der  Bahn2uge  eine 
massige,  Sie  überschreitet  selten  die  der  Güterzüge  im  Friedens- 
betrieb. Es  kann  daher  für  besondere  Zwecke,  z.  B.  solche  det 
Diplomatie,  der  raschere  Verkehr  der  Personenautomobile  auf 
der  Landstrasse  von  Bedeutung  werden. 

Die  Motorzwcitäder  sind  so  verbreitet,  dass  man  auf  ihre 
Verwendung  im  Kriege  rechnen  kann.  Sie  dienen  mit  Vorteil 
an  Stelle  der  Fahrräder  dem  Verkehr  zwischen  den  Stäben, 
besonders  aber  der  Verbindung  der  höheren  1  ührer  mit  der 
vorgeschobenen  Kavallerie  durch  Anschluss  an  die  Telegraphen- 
Endstation.  I  tic  durchschnittliche  Fahrgeschwindigkeit  betragt 
40  km  pro  Stunde,  die  Tagesleistung  mit  einer  Füllung  des 
llenzinbehälters  200  km. 

Man  deckt  in  Italien  an  die  Schaltung  von  fahrender 
Infanterie  mittels  Personcnauloruobilen.  Die  Einführung  mecha- 
nisch angetriebener  Omnibusse  in  grossen  Städten  und  für  den 
Fremdenverkehr  im  Gebirge  lasst  vielleicht  Wagentypen  ent- 
stehen, die  für  solche  Zwecke  verwendbar  sind.  Im  Grenz- 
wachtdienst  während  der  Mobilmachung  und  zum  Schutz  von 
Etappenstrassen  sind  sie  gewiss  von  Wert. 

Die  Motorfrage  ist  für  die  Entwicklung  des  Automobils 
von  grösster  Wicht  gkeit.  Für  I  ahrzeuge  zum  Personentrans- 
port  sind  nur  Motoren  mit  flüssigen  Betriebsstoffen  ISpirilu-. 
Benzin)  verwendbar.  Feste  Stoffe  I Kohle,  Briketts  etc  i  be- 
dingen einen  Heizer  neben  dem  Lenker  des  Fahrzeugs.  Dieser 
darf  aber  nicht  durch  besondere  Hantierungen  von  seiner  ver- 
antwortlichen Aufgabe  abgezogen  werden.  Die  flüssigen 
Betriebsstoffe  sind  also  vorzuziehen.  In  den  Vergasungsmotoren 
wird  der  flüssige  Betriebsstoff  dem  Verga.sungsgefass  zugeführt. 
In  den  Dampfmotoren  werden  dieselben  Stoffe  zum  Anheizen 
der  Rohrkessel  verwendet,  in  welchen  Wasser  verdampft.  Es 
finden  für  Personentransport  ausschliesslich  Augenblicksver- 
dampfer  Anwendung,  in  denen  jeweilig  nur  soviel  Wasser  in 
Dampf  verwandelt  wird,  als  gerade  nötig  ist,  um  den  gewünschten 
Krafthub  des  Kolbens  zu  erzielen  Die  Kessel  be-tehen  au> 
einem  System  enger  Röhren,  die  der  Verstopfung  durch  Kalk- 
niedei schlag  ausgesetzt  sind  Trotz  dieses  Nachteils  sir.d  die 
Dampfmotoren  für  rein  militärische  Zwecke  von  grösserem  Wert 
als  die  bisherigen  Vergasungsniotoren,  weil  sie  eine  elastische 
Abstufung  der  Kraft  ohne  das  Gewirre  von  Zahnrädern  zu- 
lassen, da>  für  diese  charakteristisch  ist. 

Der  Weltkampf  zwischen  Dampfmotoren  und  Vergasungs- 
Motoren  ist  noch  nicht  ausgefochten.  Die  kapitalkräftigsten 
Firmen  haben  die  Benzin-Motoren  auf  die  Stufe  der  relativen 
Vollkommenheit  gebracht,  deren  diese  Motnigattung  fähig  ist. 
Der  militärisch  wichtigere  Dantpfmo'.or  mu'ste  dagegen  zurück- 
stehen. Was  der  Dampfmoter  für  schnellfahrcnde  Wagen  leistet, 
zeigten  Versuche  in  Amerika,  wo  diese  Gatttung  bevorzugt  wird 
Aber  auch  in  Frankreich  macht  der  Dampfwagen  lür  den 
schnellen  Peraonentransporl  dem  Benzin-Wagen  fühlbare  Kon- 
kurrenz.    Line  grosse   Verbreitung    können   aber  alle  diese 
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Wagen  für  militärische  Zwecke  nicht  erfahren,  solange  beide 
Gallungcn  mit  den  betriebsgefährlicben  Stollen  Benzin  und 
Spiritus  arbeiten.  Sie  sind  vorläulig  nur  für  vereinzelten  Ge- 
t>iauch  im  Kriege  zulässig.1)  Wichtiger  als  für  den  Pcrsonen- 
lrans|K)rt  ist  vom  militärischen  Gesichtspunkte  aus  das  Auto- 
mobil für  den  Lastentransport.  L>er  mechanische  Zug  fängt 
erst  an,  sich  für  den  Lastentransport  neben  dem  althergebrachten 
tierischen  einzubürgern.  Einige  besonders  warme  Anbänger 
meinen  sogar,  das*  er  ihn  verdrängen  wird.  Für  Industrie  und 
Landwirtschaft  mag  er  noch  grosse  Verbreitung  linden,  für 
militärische  Transpoitzwccke  wird  man  aber  die  Pfeidc- 
bespannung  nie  entbehren  können. 

Schon  187<»  hat  es  im  Kriege  auf  deutscher  Seite  an 
Pferden  gefehlt.  In  künftigen  Kriegen  wird  der  Bedarf  n<»ch 
schwerer  zu  decken  sein.  Es  erklärt  sich  dies  nicht  blo*s 
daraus,  dass  die  Armeen  und  daher  die  Mengen  der  ihnen 
nachzuschauenden  Bedürfnisse  grösser  geworden  sind,  sondern 
auch  aus  der  neuen  Artillcriebcwaffnung. 

Schncllfcucrgcschütze  kommen  nur  zur  Geltung,  wenn 
genügende  Munition  zur  Verfügung  steht.  I 'er  Kampf  gegen 
die  heutige  Artillerie,  die  nicht  bloss  in  ilnen  Schilden,  sondern 
auch  durch  Ausnutzung  des  Geländes  zu  ganz  \  eideckten  Auf- 
stellungen Schutz  findet,  verlangt  einen  grosseren  Munitions- 
aufwand  als  früher,  die  modernen  Armeen  brauchen  daher  mehr 
Pferde  als  bisher.  Bei  den  fechtenden  Troppen  steht  aber  in- 
folge der  erhohlen  Artilleriewirkung  ein  grosser  Aligani:  von 
Pferden  zu  erwarten,  der  aus  den  Kolonnen  zu  decken  ist  Pen 
grösseren  liedarf  an  Pferden  vermag  selbst  ein  pferde- 
reiches  Land,  wie  Deutschland,  nicht  mehr  zu  decken 
Kf  muss  daher  zu  den  Transporten  im  Kücken  der  Armeen  an 
Stelle  des  Pferdezugs  der  mechanische  Zug,  und  zwar  nicht  bloss 
der  auf  Schienen,  sondern  auch  der  auf  Landstraßen  ergänzend 
eintreten.  Auch  in  der  Heimat  ist  ein  Ersatz  der  Pferde,  die 
zur  Lrgänzung  der  Abgänge  cur  Armee  abgegangen  sind,  durch 
den  mechanischen  Zug  dringend  nötig. 

I  >ei  mechanische  Lastanzug  ist  durch  1  >ampfstrassen- 
lokomotiven  und  Motorwagen  mit  flüssigen  Betriebsstoffen 
iltenzin,  Petioleum,  Paralfinol,  Sfiritus  etc.)  vertreten.  Er- 
fahrungen haben  gelehrt,  dass  das  Tranfporlayslem  der  l.asten- 
/üge  in  Verbindung  mii  Vorspann  lür  Kriegszwecke  geeigneter 
ist.  als  das  Svstem  der  Einzelwagcn.  Durch  jenes  wird  nicht 
allein  die  Zugkraft  besser  ausgenützt,  es  kommen  erst  dadurch 
die  Ilauptvoiteile  des  mechanischen  Zuges  zur  Geltung:  Lr- 
sparnisan  Mannschaften  und  Verkürzung  der  Kolonnen 

Für  den  Vorspann  kam  längere  Zeit  die  Strasscn- 
lokomotive  immer  noch  als  die  einfachere,  kriegsmässigen  An- 
lorderungen  am  besten  entf]>rechende  Form  des  mechanischen 
Zuges  allein  in  Betracht. 

Bekanntlich  wurde  schon  ]s7<>  die  Strassenlokoniotive  auf 
deutscher  Seite  im  Kriege  zu  Transportzw ecken  verwendet. 
Wenig  bekannt  ist  es,  dass  Graf  Moltke  es  war,  der  ihre  Ver- 
wendung auf  Grund  von  Vorveisuchen  beantragte.  Ihm  gebührt 
also  nicht  bloss  das  Verdienst,  die  strategischen  Folgerungen 
aus  der  Verwendbarkeit  der  Eisenbahnen  —  des  mechanischen 
Zuges  auf  Schienen  —  gezogen  zu  haben,  ihm  war  es  auch 

')  Dass  das  Bidürlni»  für  rauche  Ilefördeiung  de»  Kommen« 
dicrendco  durch  Automobile  im  Kriege  empfunden  wird,  zeigt  der 
lussisch-japaniu-hc  Kiie«.  Iliei  veiiü^ie  Kumpatlin  bei  Mulden  über 
ca.  ;i>  Automobile,  die  vermehrt  werden  sollen. 


I  klar,  dass  der  mechanische  Zug  auf  Landst lassen  für  «lic 
Armee  von  Wert  sein  müsse.  Nach  dem  Feldzuge  wurde 
die  weitere  Ausprobierung  dieses  Zugmittels  fallen  gelassen. 
Es  kann  das  nicht  ühcrr.uchen,  wenn  man  bedenkt,  welche 
Fälle  an  Erfaltruiigsmalerial  dieser  Krieg  auf  den  militärisch 
wichtigeren  Gebieten  der  l.iktik  und  der  damit  zusammen- 
h. lügenden  Bewaflpüngsfrayen  brachte.  I 'iese  stellten  den 
wenigen  auf  dem  Gebiete  der  Technik  bewanderten  Offizieren 
schwierige  Anfgal.cn,  die  sie  als  Mitglieder  von  Versuchs- 
Komm issionen  im  Zusam mcnarbcitcn  mit  der  heimischen  In- 
dustrie zu  losen  hatten.  Für  die  gleichfalls  schwierige  f  rage 
des  mechanischen  Zuges  auf  der  I.undstrassc  blieb  daher  kein 
Interesse  übrig.  Auch  muss  man  immer  wieder  betonen,  dass 
die  Lösung  dieser  Fragen  nicht  bloss  von  der  Komlraktion 
entsprechender  Maschinen  abhängt,  sondern  -  und  zwar  haupt- 
sächlich —  von  dem  Zustand  der  Strassen.  Wenn  in  einem 
Nachbarland,  dessen  Boden  als  feindlicher  von  den  Armeen  be- 
treten werden  muss,  diese  so  beschatten  sind,  dass  der  mecha- 
nische, d.  h.  pferdelose  Zug  gut  verwendet  weiden  kann,  so  ge- 
nügt das  für  die  Aniiee  noch  lange  ni>  ht.  Die  Sttassenlokomotiven, 
Trakteurs,  Schlepper  etc.  müssen  erst  im  eigenen  Land  an  die 
Grenze  fahren.  Es  ist  also  nötig,  dass  die  Strusen  überall  so 
weiden,  dass  der  automobile  Fahrbetrieb  bis  zur  Grenze  mög- 

|  lieh  ist. 

Man  kann  nichl  behaupten,  dass  in  ganz  Deutschland  diese 
Kultur-Aufgabe  erfüllt  sei.  Man  le^e  nur  die  Berichte  der  Teil- 
nehmer an  der  Automobil-Fahit  Paris  Berlin  im  Juni  1901 
über  unsere  Strassen.  Aus  ihnen  geht  hervor,  dass  es  bei  uns 
grosse,  dicht  bevölkerte  Bezirke  gibt,  wo  allerdings  den  Inter- 
essen der  Induslrie-Stäille  durch  zahlreiche  Eisenhahnen  ent- 
sprochen ist,  wo  sich  aber  die  St  lassen,  die  dem  Bedürfnis  dei 
Landbevölkerung  entsprechen  sollen,  in  unbefriedigendem  Zu- 
stand befinden.  Dieser  erschwert  und  verlangsamt  die  l!e- 
wegung  der  Heere,  wenn  sie  neben  der  Benutzung  der  Bahnen 
auf  die  Landstraße  angewiesen  sind. 

Die  ersien  Dauermärsche  auf  solchen  schlechten  Strassen 
bringen  die  l'feidc  so  herunlci,  dass  die  Folgen  der  Abnutzung 
sich  bald  in  starkem  Abgang  bemerkbai  machen.  Wenn  unter 
gleichen  Sti a^senv erhälinissen  auch  die  Leistungsfähigkeit  der 
Kraftwagen  eine  geringere  ist.  als  man  sie  nach  den  im 
Flieden  auf  guten  Strassen  durchgeführten  Versuchen  erwartete, 
so  darf  man  sich  nicht  wundern.  Sie  ist  aber  iinmei  noch  bei 
Wahl  des  richtigen  Modells  eine  ebenso  giosse  als  die  de*  Pferde- 
/ugs  und  es  ist  dabei  der  mechanische  Zug  lecht  gut  bvfätlißt, 
ihn  zu  ergänzen. 

Die  Strassen lokomotive  wurde  auch  auf  Seite  der  Küssen 
im  Krieg  gegen  die  Türken  1877—1878  mit  Erfolg  verwendet. 
Später  wurde  sie  auf  Seite  der  englischen  Armee  in  Süd-Afrika 
in  grosser  Zahl  zu  Tratisportzwecken  gebraucht. 

Lord  Koberts.  der  englische  überbefeblshalier,  erkennt 
in  seinem  Bericht  die  Leistungen  der  Sliasscn-Lokomotiven 
nach  dem  Kriege  an.  Sie  bewährten  sich  für  den  Ver- 
kehr von  den  Bahnendstationen  zu  Orten,  die  '^0  Kil..- 
nieter  davon  entfernt  waren.  Für  grössere  Leistungen  ver- 
sagten sie,  wenn  nicht  Kohlendepols  angelegt  wurden.  Lord 
Koberts  sprach  sich  daher  dabin  aus,  dass  man  bestrebt  sein 
müsse,  die  festen  Hcizstoflc  durch  flüssige  zu  ersetzen.  1  »n. 
neuere  Wärmelehre  hat  aber  nachgewiesen,  dass  diese  Betriebs- 
stoffe besser  ausgenutzt  werden,  wenn  sie  in  Motoren  zur  Ver- 
gasung kommen,  als  wenn  sie  als  Ileizmittcl  zur  Datupibildung 
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dienen.  Dadurch  wurden  neue  Aufgaben  fur  die  Gasmotoren- 
Industrie  und  die  Konstrukteure  von  Aul.mioKilniotxrfn  gi  Reden. 
Das  englische  Kriegsministerium  setzte  hohe  Preise  für  mecha- 
nisch angetriebene  Kraftwagen  aus,  die  bestimmte  Bedingungen 
zu  erfüllen  hatten.  Bei  diesem  PH12  ausgetragenen  Wettfahrcn 
zogen  die  nur  durch  wenige  Exemplare  vertretenen  Maschinen 
mit  Gasmotoren  gegenüber  den  mit  Kohlen  oder  Koks  ge- 
heizten Dampfwagen  den  kürzeren. 

Die  Lösung  der  Aufgabe,  Schlcppwagen  zu  schalten,  die 
Last  tragen  und  Anhängewagen  ziehen,  wurde  auch  in  Deutsch- 
land versucht.  Iiier  gab  der  I9ii-'  von  den  Ministerien  des 
Handels  und  des  Kriegs  ausgeschriebene  Wettbewerb  der  Gas- 
motoren-Industrie den  Aostoss,  sich  an  die  Konstruktion  von 
Schlcppwagen  zu  machen,  die  mit  Spiritus  betrieben  werden 
sollen.  Zuerst  meldeten  sich  so  wenige  Konkurrenten,  dass  die 
Wettfahrten  immer  wieder  verschoben  werden  mussten.  Recht 
befriedigend  war  die  Leistung  der  siegreich  Hervorgegangenen 
keineswegs.  Der  Anregung,  derartige  mit  Spiritus- Vergasung 
betriebene  Motorwagen  einzuführen,  wurde  trotz  dem  Vorbild 
des  Kaisers,  der  auf  einem  seiner  Güter  eine  solche  bewegliche 
Spiritus-Kraftmaschine  verwendete,  nicht  Folge  gegeben.  Es 
zei^le  sich  eben,  dass  der  Spiritus  noch  grösseren  Preis- 
schwankungen unterworfen  ist  als  Petroleum  und  seine  Rivalen 
lltenzin  etc.l.  Manchen  scheint  es  überhaupt  bedenklich,  einen 
aus  Kartoffeln  gewonnenen  Spiritus  für  industrielle  /wecke  zu 
verwerten  und  dadurch  den  Preis  eines  Volksnahrungsmittels 
/u  steifem. 

In  Deutsch-Südwest-Afrika  machte  sich  unterdessen  ein 
dringendes  Bedürfnis  nach  mechanischem  Zug,  ohee  Schienen, 
geltend.  I  >ic  Grasgegenden  sind  lüer  bekanntlich  von  der  Küste 
durch  eine  lim  km  breite  Wiistenzone  getrennt.  Die  Anlage 
einer  Schicnenbahn  verbietet  sich,  weil  wandernde  Sanddünen 
sie  verwehen  würden.  Bisher  war  man  auf  den  landesüblichen 
Transport  mittels  Zugochsen  angew  iesen.  Da  diese  bei  Wasser- 
mangel in  grosser  Zahl  eingingen,  wurde  der  Transport  über- 
mässig teuer.  Ein  früherer  Oflizier  der  Schutztruppe,  Ober- 
leutnant Troost,  suchte  durch  Konstruktion  eines  originellen 
Schlepp  Wagens  den  mechanischen  Zug  für  unsere  Kolonie  ein- 
führungsfäbig  zu  machen.  Schwere  Wagen  mit  breiten  Kail- 
reifen,  die  schaufei. irlige  Ansätze  ( Winkelciscn)  erhalten,  um  im 
Sand  Halt  zu  linden,  wurden  mit  Benzin-Motoren  in  Verbindung 
gebracht.  Am  l  t.  Mai  1909  fand  eine  erfolgreiche  Probefahrt 
auf  dem  Tempelhofer  Felde  bei  Berlin  statt.  Das  lransr>ort- 
svstem  beruht  darin,  dass  die  Schleppwagen  im  Sand  einige 
hundert  Meter  für  sich  den  abgekuppelten  Wagen  vorausfabren 
und  diese  mittels  Seil  wieder  nachziehen. 

Für  Südwestafrika  kommt  dieser  Art  von  mechanischem 
Zug  auch  ein  militärisches  Interesse  zu.  Für  europäische  V  er- 
hältnisse ist  sie  aber  nicht  entsprechend,  da  die  Zugmaschine 
zu  schwer  für  die  Hängebrücken  ist. 

Da  dem  Bedürfnis  nach  mechanischem  Zuy  auch  die  mit 
festen  Heizstotfen  arbeitenden  Dampfstrasscnlnkomotiven  nicht 
in  jeder  Richtung  zu  entsprechen  vermögen,  so  ist  der  Industrie 
die  Aufgabe  gestellt,  einen  Vorspannwagen  zu  konstruieren,  der 
l>ei  geringerem  Gewicht  die  Leistungen  der  Dampf  Strusen- 
lokoniotiveii  annähernd  zu  erfüllen  imstande  ist. 

Bis  jetzt  hat  es  sich  die  Industrie  zu  leicht  gemacht.  Man 
baute  einige  Lieferantenwagen,  ging  schliesslich  sogar  zum 
schweren  Bicrwagen  Uber,  der  auf  Asphaltstraßen  mit  Holter 
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Geschwindigkeit  fährt,  und  glaubte  damit  das  Nötige,  und  Mög- 
liche geleistet  zu  haben.  Das  genügte  aber  noch  lange  nicht. 

Frankreich  hat  schon  einmal  in  der  Automobilindustrie 
Deutschland  gegenüber  einen  Vorsptung  gewonnen,  indem  es 
längere  Zeit  die  besten  schncllfahrcndcn  Renn-  und  Touren- 
wagen baute.  Deutschland,  von  dem  der  Bau  der  Motorwagen 
ausging,  hat  den  Vorsprung  erst  nach  schweren  pekuniären 
Opfern  eingeholt.  In  neuester  Zeit  setzt  Frankreich  sein  tech- 
nisches Können  ein,  um  den  mechanischen  Zug  auch  für  den 
Lastentransport  verwendbar  zu  machen.  Bei  der  Automobil- 
Ausstellung  1903  in  Paris  führte  der  französische  Oberst  R<  nard 
einen  I.astcn/ug  vor,  bei  dem  das  Svstcm  der  transportablen 
Kraftmaschine  zum  Ausdruck  kommt.  Die  Maschine  zieht  hier 
nicht,  sondern  sie  überträgt  die  Kraft  auf  Motoren,  die  sich  an 
jedem  einzelnen  Wagen  befinden.  Dabei  ist  die  Einrichtung 
gelrollen,  dass  jeder  Wagen  die  Spur  der  anderen  einhält  Es 
können  also  auch  mehr  als  3—4  Wagen  aneinander  angekuppelt 
werden.  Während  bei  der  bisherigen  Verbindungsweise  bei 
grösserer  Wagenzahl  die  hinteren  Wagen  an  den  Kurven  der 
seitlich  drückenden  Wirkung  der  zentrifugalen  Kräfte  folgten. 
Es  wurde  so  entweder  die  Strasse  ruiniert  oder  es  musste  die 
Fahrgeschwindigkeit  bedeutend  ermässigt  werden. 

Bekanntlich  geht  die  Adhäsion  von  den  Triebachsen  aus. 
Bei  den  bisherigen  Strasscnlokomotiven  konnten  längere  Wagen« 
züge  auf  Steigungen  nur  bei  entsprechend  starkem  Gewicht  der 
Maschinen  befordert  werden,  damit  die  einzige  vorhandene 
Triebachse  genügend  belastet  wird.  Acht  Tonnen  ist  eben  das 
Maximum  für  die  meisten  steinernen  Brücken.  Für  zerstörte  und 
wieder  in  Stand  gesetzte  Brücken,  Schiffsbrücken  ist  auch  das  noch 
zu  viel.  Bei  derartigen  Lastenzügen  nach  Svstcm  Kenard  hat  jeder 
Wagen  seine  Antriebsachse,  die  ihren  Bewegungsimpuls  von  der 
Maschine  als  Zentralkraftstation  erhält  Die  Adhäsion  verteilt 
sich  so  auf  eine  grosse  Zahl  von  Achsen.  Der  Schlcppwagen 
braucht  aber  bloss  so  schwer  zu  sein,  als  es  das  Gewicht  des 
Motors  und  der  I'ebertragungsmcchanismen  bedingt.  Die  Lösung 
Renard,  so  genial  sie  ist,  entspricht  nicht  den  Anforderungen 
des  Ingenieurs.")  An  Stelle  der  Kraftübertragung  durch  Gelenk- 
wellen, die  zu  bedeutende  Kraftverluste  bedingt,  muss  die 
elektrische  Kraftübertragung  treten. 

Schon  melden  sich  in  der  Fachpresse  Stimmet),  welche 
befürworten,  dass  das  System  der  Hcilmann-I.okomotivc  für 
den  I.astenzug  auf  der  I-indstrasse  angewendet  werden  soll. 
Damit  würden  die  Ausgaben  für  Schienenwege  zur  Her- 
Stellung  von  Lokalbahnen  unnötig.    Die  grosse  f  rage  bleibt 

Iaber  immer  noch  die  nach  der  Herstellung  eines  kriegsbrauch- 
baren Motors.  I  'cn  bisherigen  Benzin-  und  Spiritusmotoren 
fehlt  die  F.igenschaft  der  Kriegstuchtigkcit.  Man  müsste  sich 
gleJchwohl  mit  ihnen  abfinden,  wenn  nicht  der  Diesel-Motor 
die  Hoffnung  geben  würde,  dass  er  für  Traktionszwecke  ver- 
wendbar  wird.  Der  Wegfall  der  Zündung,  der  hohe  Wirkung-- 
grad,  die  Möglichkeit  der  Kraftsteigerung  durch  Anwendung 
1  von  E)ruckgas.  dazu  die  Verwendbarkeit  der  verschieden- 
artig! n  Betriebsstoffe  lassen  ihn  als  das  Ideal  eines  Motors 
für  Kriegsautomobile  erkennen. 

Bisher  wurde  dieser  Motor  nur  lur  stationäre  Zwecke  aus. 
gebaut.  Jet/t  wird  die  passende  Motortype  für  Schill srna^chlnen 
ermittelt.    Daun  erst  denkt  man  daran,  den  Moli.i   für  Auto- 

*)  Ann»  Im  N'nv.  1*01  fan.l  eine  Vnifiihiimi;  nV«  krini.l-..  Ii.  n 
tjKtetmtxes  in  ij-ui-n« all  i-iiief  iji-la.lfiii-u  PultlikUMl  l»ei  Hiiliii  Matt« 
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mobile  verwendbar  zu  uiaclier..  Iis  wird  alsu  n-'Ch  Zeil  ver- 
gehen, bis  er  allgemeine  Verbreitung  finden  wird. 

Wegen  der  Verwendbarkeit  der  billigen  Rohöle  werden 
mit  Diesel-Motoren  ausgestalte!«  Schleiipwagen  mit  der  Kohlen- 
heizung der  StraaWBbafanlokOBotif'M  in  Konkurrenz  treten.  His 
dahin  sind  diese  als  die  einzigen  brauchbaten  Vertreter  des 
mechanischen  Lastcimigcs  in  der  Armee  anzusehen. 

Aber  auch  mit  Gasmotoren  (Hcnzin,  .Sj.irilu- 1  ausgerüstete 
Traktcure  vermögen  da,  wo  gute  Str.i-sen  zur  Verfügung  stehen, 
wie  es  in  Festungen  der  Fall  sein  muls,  automobile  liattetien 
zu  bilden.  Indem  befestigten  Lager  von  Lissabon  weiden  zurzeit 
schwere  Morserbattcrien  verwendet,  d  e  eine  französische  Firma, 
Schneider  &  Co.,  liefert.  Von  der  Anwendung  der  Stras-en- 
lokomotive  wurde  hier  abgesehen,  da  sie  sich  durch  Rauch 
sichtbar  m.irhcn  Auch  sei  —  sagte  man  -  die  Funken- 
bildung nicht  zu  vermeiden,  die  bei  Munitionstraasportetl  Ex« 
pl"sionsgefihr  bedingt.  L'er  hier  verwendete  Schlepp  wagen, 
System  Brillie*  ist  gleichfalls  von  einer  t'ranz.-si-chen  Gesellschafl 
geliefeit.  Der  Motorwagen  war  früher  für  Spiritusbetiieb  ein- 
gerichtet und  nahm  I '»Ol'  an  der  Pariser  Wettfahrt  von  Spiritus- 
Automobilen  teil.  Drei  bis  vier  schwere  Mörser  mit  ihrer 
Munition,  im  ganzen  15  Tonnen,  werden  mit  5—6  km  Fahr- 
geschwindigkeit pro  Stunde  bewegt.  Sind  die  Wege  schlecht 
oder  sind  die  Rampen  zu  steil,  so  findet  die  von  Troosl  an- 
gewandte Hcwegungsart  statt,  indem  der  feststehende  Schlepp- 
w.igcn  die  Geschütze  mittels  Winde  und  Drahtseil  nachzieht 

Der  mechanische  Zug  ist  vicll«  icht  noch  wichtiger  in  und 
vor  Festungen.  ;ds  im  Bewegungskriege.  Fin  Netz  gut  fun- 
dierter Strassen  gehört  mit  zur  Anlage  einer  un -Jemen  Festung, 


:  Die  Verteidigung  kann  durch  Fürsorge  für  Beweglichkeit  ihre: 
Armier, ing  den  Vorteil,  der  dem  Angreifer  durch  die  Ucber- 
j  raschuug  zu  Gebote  steht,  wieder  ausgleichen.  Jeder  plötzlichen 
.  Kiäftevereinigung  gegen  einen  Abschnitt  der  Festung  verma. 
j  Verteidiger  mit  Milte  des  mechanischen  Zuges  eine  artilleristisch 
I  Vhcrlegcnheit  entgegenzusetzen. 

Der  Bclageningsartuee  hingegen  fehlt  Cl  beim  Kampf  um 
das  Vorgi  lande  der  Fexlungen  an  Strassen.    Diese  müssen  liii 
sie  durch    Feldbahnen   ersetzt  werden.  Xivellierungsarbeiti-. 
verlangen  aber  in   hügeligem  Gelände  Zeit.    Ks  gelingt  daher 
selten,  den  Gcv;ncr  mittels  solcher  Transporteinrichtungen  ru 
I  überraschen.    Spione  oder  Bcoluchtungspostcn  (Ballons)  wcrJ-.n 
j  ihn  über  die  Ausführung  Roleber  Arbeiten  frühzeitig  orientieren 
I  so  dass  er  rechtzeitig  Gegcnmnssregeln  treffen  kann.   Strassei  ■ 
|  lokomotivcn,  Schleppwagen  etc.    dienen  als  Vorspann.  Sit 
laufen  auf  den  Strassen,  auf  welchen  die  Schicnenb.ihnen  gel*:i 
;  sind.    Da  sie  hier  die  nötige  Adhäsion  finden,  so  werde  ,  <li< 
Wagen  mit  Geschützen,  Munition  etc.  auf  den  Schienen  aj> 
bergaul  bewegt     Das  Legen  der' Geleise  fimlet  dabei  so  rase! 
wie  auf  ebenen  Boden,  .»fr  in  einer  Nacht  statt.   Da  die  Schicnci 
nicht  die  La-l  der  schweren  Lokomotiven  zu  tragen  haben,  >• 
I  können  sie  ein  leichteres  Piotil  erhalten.   Aber  nicht  bloss  zu: 
,  'Iransport  dienen  die  mechanischen  Zugwagcn.  sondern  Hd 

als  stationäre  Krattu  aschinen  zum  Beirieb  von  1  >v  nanio«, 
,  sich  um  Liclitir/eugung.  wie  in  Lazaretten,  bei  Herstellung  rft- 
'  storter  Bahnen,    Bauten   etc.   bandelt.     Man    kann  demna.  i. 
getrost  sagen,  itass  dem  mechanischen  Zuge  im  Kriege  •_ in- 
grossartige  Verwendung  bevorsteht. 


Mitteleuropäischer  /Motorwagen -Verein.   6.  V. 

Zum  Mitgliederverzeichnis: 

Das  Kaiserl.  Reichspostamt  ist  ab  1.  Juli  d.  Js.  dem  Verein  als  Mitglied  beigetreten  und  wird  vertretet: 
durch  den  Referenten  für  Automobilangek-genheiten  Herrn  Geheimen  Ohcr-Postrat  Wachboltz. 

Aufnahmen : 


Iii.  V. 


V.  05, 


r,  Hotc!i>csitzer.  Baden-Baden.    <    V.  (ß.  V. 
Ezealatorwerk,  Fabrik  für  Feinmechanik,  G.  m.  b.  Il„  KOItl.    I.  VII  US.  V 
Ernst  Geisler,  UaumeiHer,  Lüben     13  V.  05.  V. 
Ctrl  Kaskel,  Rentier  und  Handelsrichter.  Barlin.    15.  V. 
Helene  Klein.  Rentiere,  Dresden.  I    VII  Ii'..  V. 
Man  Planak,  Kaufmann.  Paaea.   1.  VII.  05.  V. 
Julius  Reichenheim.  Krntnrr.  Berlin.     I.  VII.  05.  V. 
Hermann  Rascher,  VerUgsbuehhändler,  Gr  -Lichlerfelde 
Gaor|  SehrMter,  Kaufmann.  Leipzig.    13.  5.  OS.  V. 
1  Schwarz,  Fabrik    für   Fahrrad-    und  Molor-  Weltlalenscn, 

r.  vn.  05.  v. 

Dr.  Allred  Stern,  Ingenieur,  Berlin.    1   VII.  05.  V 
Hermann  Hecht  ..  F.  Hecht,  Weifte»  &  «  ....  Berlin.    I.  VII  IkY 


llriUi  '.  I  iei  iMMgat  werden  hiermü  Wt  IM  PaH  «w-iieen  l*,n<|irush« 
•l.e  Aubiihror  ■>■■>■!  gegftjta 


Fabrikant.  Frelbur|. 
Dhann  H.  Be-ger,  Kaufmann.  KSa'gs-V 
Heinrich  Bonnin.  Kaufmann.  Berlin. 
Georg  E  dmann,  F.im  .khesit.-r.  Berlin. 
Mai  Herrmann,  Bankgeschäft,  Barlin. 
Wilhelm  Kabitz,  Kaufmann.  Berlrn. 
Kasel  wsky,  Dr.  med  ,  Arzt,  Grunewald. 
Kraacbewski,  Inh  eines  Am  -tiioschfcen-l-'uhiweiens, 
Charlotteiiburg. 

Alfred  KOhnscner!,  Ingenieur, 
loh.  Paul  Lehner,  Ingenieur. 

Lee  Lustig,  Kaufmann,  Berlin. 

Theodor  »Jasberg,  Mi.i>,ifahneug-H»ndhinK,  Parleberg. 
Or.  Meschelsahn,  Juatiarat  Barlin. 
Adolf  Rewald,  Kaufmann,  Berlin. 
Georg  Rahn,  Rentier,  Berlin. 


O. 

Ii.  Coniü.-.n) 
O.  Conslrem 
Oi  ConsUum. 
J.  llerrman-j 
II  RictVen 
liir.  Gos»i 


Dir. 
O.  ConsttGrn 
O.  Con«trta 
O.  Conitlim 
O.  Constr«-.:, 
O.  Consliö» 
J.  Ilermuiiii 
lohn  Cassel 


Magdeburger  Automobil-Verein 

im  Anschluss  an  den  Mitteleuropäischen  Motorwagen-Verein 

1.  Voi  kittende» :  Heu  Vitekontul  Richard  Fischet.  Sielketiretet  desselben    Heu  Kaufmann  AIuj»  Harne 

Vorsitzender:  Herr  Kaufmai  n  \V.  Kathke.  Fahrwait:  Herr  Theodor  Sauer. 

Sehfihführer:  Ilm  Kaufmann  H.  Brehmer,  Helmstedt.  Veieinslukal  ist  das  Hotel  Stadt  Pia«.    Zusammciikiinfie  dealsel 

Siellvcilreler  desselben:  Herr  Kaufmann  C,  liicllein.  HoniietsUgs. 
Kassieret:  Hen  Dr.  Phul. 
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Zur  lierkomer-Konkurrenz.    (10.— ia.  AiiBu»i  w,.i 


Herkomer  •  Konkurrenz.  Seine  Königliche  Hoheit  Prinr 
Heinrich  von  Prcusseu  bat  seinen  Ueni wagen  fftr  die  Herkomer-Kun- 
kurreni  gemeldet.  —  Der  Umstand,  daas  der  l'rinx  an  dieser  Kon- 
kurrent aktiv  teilnimmt,  sichert  der  Deutschen  Aulotnobilwochi-  im 
v  ;i aus  einen  glanxenden  Verlauf,  und  sumit  hat  Seine  Königliche  Hoheit 
zu  den  grossen  Verdiensten,  die  er  sich  um  den  Automobilsport  und 
die  deutsche  Automobil- Industrie  erworben  hat,  den  Automobilismus 
erneut  in  besonderem  Mafse  gefördert.  Der  Nennungsschluss  flu 
die  Herkumer-Konkurrenx  wurde  vom  31.  Mai  bis  zum  1.  Juli  Ter« 
schoben.  Kur  das  im  Anschluss  an  die  Ileikomer-Konkurrenx  statt- 
findende Bleichroder-Kennen  ist  Nennungsschluss  am  31.  Juli. 

Die  Vorarbeiten  zur  Herkomer.Konk  urrenz  nahem  sich 
ihrem  Ende.  Die  Pläne  nebst  Hcglcilberichlen  für  das  Rennen  auf 
dem   Kesselberge   am    Vi.   August   und   im    Purstenrieder    Park  am 


13.  August  sind  sur  Genehmigung  an  das  Königliche  Kcxirksamt  Tölx 
betör,  an  die  Königliche  Polixeidirektion  München  eingereicht.  Zur- 
xcit  V- erahn  die  hierzu  ernannte  Kommission  die  Strecke  der  Heikomer- 
Kooknrrcni.  Zu  dieser  Probefahrt  haben  sämtliche  einschlägigen  Ver- 
waltungsbehörden und  Slrasscnbauämlcr  in  Bayern,  Wfliitcmberg  und 
Kaden  ihre  Beteiligung  bereitwilligst  xiigewvgt  und  ihre  tJntCrstütxung 
in  Aussicht  geaiellt.  Nach  Vollendung  der  Tour  «erden  die  gesammelten 
Erfahrungen  und  Beobachtungen,  die  getroffenen  Sicberbeitsmassnabmrn 
usw.  in  Fora  einer  Eingabe  der  Königlichen  Kicisregiening  von  Ober- 
bayern vorgelegt  werden,  welch  tetiiere  wiederum  mit  den  vier  be- 
teiligten Regierungen  von  Schwahen,  Miltelfranken,  Oberpfalx  und 
Niedeibarcrn  in  Verbindung  treten  wird.  Ein  Vertreter  der  Ministeiial- 
Haubehürde  und  des  Königlichen  Bexiiksamtes  München  nehmen  an 
der  Fahrt  teil. 


Th.  Eger's  Carosseriebaa 

Berlin  N.,  Ackerstrasse  68-68«. 

Automobil«  Lackiererei  und  Sattlerei.    Lager  von 
kompletten  Carosserlen,  Phafton,  grosser  Phaiton, 
Limousine  4  u.  o&itxig.  Landolette  u*w  in  elegantester 
=    Ausführung.  — 

Fernjeprachar :  Amt  III,  6397. 


ioe  Zimmtr 

▼OD 

3—26  M. 


een^al-/y0f 

BERLIN  9 


'  Sllt  • 

fax  vt„i»,  „. 

Gtiellichiften 


friedlich  •Strasse,  (tjc»a6«r  d«ra  CtrrfroJ-eakaliol. 

Nile  den  Automobll-Guigen  In  den  SUdtbibn bogen  der  Geor^eostr. 


England. 

Sehr  bedeutende  Londoner  Firma  sacht  die 
Alieinvertretung  einer  leistungsfähigen  Motorwagen- 
fabrik für  grössere,  regelmässige  Lieferungen. 

Offerten  unter  R.  7564  an  August  Scherl  G.  m.  b.  H„ 
Berlin  SW  12. 


Patent 

für  Motorwagenanlricb,  billig  und 
betriebssicher,  xu  verkaufen. 
Evtl,  kaufmännischer  Teilhaber 
lur  Ausbeutung  der  Erfindung 
gesucht. 

Offerten  unt.  N.  40M  bcfOrd. 

Danbe  &  Co.  m.  b.  H.,  Nürnberg. 


Yiercylinder  E 

xu  kaufen  g<  sucht,  in  Verl  Fabiikat, 
neuestes  Moded.  Billigste  Preis- 
angabe erforderlich.  Offerlen  mit 
B  »ehr  ibung  an  Haas« '  Steh  & 
Voller  A  G  .  Kein,  unter  U.  R.  122«. 


Vertreter 


lan  Verkauf  einci  Glrilarhulxet  mit  antonallithrr  M'Mi- 
t.rruDR  gniicbL   Gcä  Mimen  an  *e  Maas  frtraa,  Oiaaikoa- 
r».«prnlla«,  Kraakrcick. 


Welche  Fabrik  würde  neue  Automobile, 

einfaches  System,  grosse  Zukunft,  fabrizieren? 

/weck*  Einführung  der  Neuerung  sucht  tüchtiger  Kachmann  Verbindung, 
lief).  Offerlen  unter  6.  A.  7613  an  Rudolf  Mosse.  Stuttgart. 

■>*■>,  Sleiilben  i.  d.  IjuiiIi  (PoaUiril  »erke»ft  rim  novh  gart  erhaltene« 

Laatenaufomobil  (6  Pfdkr). 

(it-fMIie*  Offerten  ru  richten  an  die  Gutsverwaltung 

=  Inserate  == 

10.  Juni  in  unserem 


für  Heft  11  müssen 


bis  längstens 
Besitze  sein. 


EUGEN  MARCUS 

Hofjuwelier 

BERLIN  W.,    31  Unter  d.  Linden.  ,„ 


n.,4A  I  Motorenfabrik  Wilhelm  Hübner.  Berlin  SO.  26 

/  »UIU  .  Inhaber  R.  Ganteer. 


motor« ! 


Wagenbau. 


auf  Lasar | 

.'"r  PS   filr  :vhjep|>*i 
t-»2  ..     „  Wagen 
n  -     „  Boal» 
Wep^ratur-w  e»wn«i 


\SVik»tett  Amt  |V,  Kar 
t-igT  .\tnt  Kivlnrt  *l? 

.,        „      IV,  SSO. 


Armaturen. 


Einbau-Rtiaemanteure  und  Chauffeure  sofart  zur  Vertilgung. 
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=  Erfolge  = 

des 

Jfllchelln 

pneumatik 


im  Laude  des  Jahres  1904  haben  die 

Pneumatik  Miehelin 

die  ersten  Preise  In  allen  Ländern  errungen: 

31.  Bn  H«J  Rmhsch.lcl  ^CmM"  I  ft"W.MW -Wjf»ijl«tU'*'*  nC"«*''  IS.  Saplambar  t«04  Comiuni  .  Caup«- 
1  a»rll  ist»     0.  Clara  ..        irÄftSS,  Kl     :        *•  0M."«r  19C4  V.*..r.ll. 

Weltausstellung  St.  louis  höchste  Auszeichnung  Grand  prix. 
MICHELIN  &  CIE-,  Frankfurt  a.  M. 


I^CpdPätur-  ^r  sämtliche  Motore 

H.  Kersten 

ERL  IN,  (leorgenkirchstr.  IS. 


Werkstatt  .  H-  Kersten 


Herrmähh 
hqffmrhn 

HOFLIEFERANT 

BERLIH-FKIEDR1CHSTR- 

■  50/51  > 


RÜSTUNGEN 


BS  Im  Erscheinen  befindet  sich:  ^= 


Sechste,  gänzlich  neubearbeitete 
und  vermehrte  Auflage. 


1 


Meyers 

Grosses  Konversations- 
Lexikon. 


-§ 


Ein  Nachschlagewerk  des 
allgemeinen  Wissens. 


SO  Hände  im  Halbleder  gebunden  mu  /e  10  Hart. 

Prospekte  und  Probehefte  liefert  |tde  Buchhandlung. 


L 


Verlag  des  Bibliographischen  Instituts  In  Leipzig  und  Wien. 


  Trrhiiikiim  Anr-liafltMibiirg.  = 

■Kr.-.  ili»rarligt>  Srhul*  in  llruuHtland  I 
Aa»»iliui>c  «oh  AutomoblliriHnlktra  urj  Ingrnlcurm 
Aatolcnk.rtchula  fflr  B«rul.ch«uf(.ur« 
VuliKindlie  Infor«  ailoa  lai  A«nwmibllw(v»  n<r  Uli.  H«ttv  hnfli  n 
fflevron  «ii  I  Uvmrah  B.nrln-  unJ  Daoipfwagaa. 
Anillilnl  Prospekte  H.  d.  lMrekiorium  de»  Technikum*  Asebalfenbiirjj. 
Lehrwrrkaiütta  für  Automobllmacliaalkcr. 


Wer  liefert  Motorboote 

in  grösseren  Quantitäten  nach  England?  =z 

Offenen  in  Unolen  evenl.  Motoren  «rlielen  nnier  $.  7565  an 
August  Scherl  G.  mbH,  Berlin  SW.  12. 


.Ttna 


türenfat»rlk  fQr  Automobil. 


Gebr.  Scheller 


BERLIN  N.  37,  Kastanien -Alle«  77. 
|*HftHttf:   Urqistr  nach  tjMgMMIl  ♦  Erstklassig«  Fibrliil. 


IB  mm 
20  mm 
34  mm 


Anaauga-OaMnuftf 
•lata  am  Laaar. 


i*«tn»prackir; 
Aal  III,  Ho.  3S6S 


Th.  Lederer  &.  Co. 

BERLIN  0.  17,  Warschanerplatz,  Hochbahnbogen  U 
Filiale.  Waidendamm  1 

Reparatur* trkslalt  für  Motorwagen  und  -Boote  aller  Systeme. 

Cannstatter  Personal,  datier 
Spezialität  Daimler-Mercedes. 
Qarajje  vrrtrrtur-a.  it^r  und  Einbau  Kreotztelle 


Oel 


■agaal  Elablntcliar  Zandapparat«  lllr 
Erail  Elagatann  4  Co  .  Stuttaari 


Benzin 


l>rc<v. 


Amt  VII.  Nn  20-M. 


by  Co 
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AUTOMOBIL  -  VERTRETUNG 

Die  Vertretung  einer  deutschen  Automobilfabrik  ist  noc  h  an  einigen  grosseren  Plätzen  zu  vergeben. 

Angebote  unter  A.  G.  lOO  befördert  die  Expedition  dieses  Blattes. 


: 


Progress- 

Motorrad 


3  goldene  Medaillen 
Ar 

Beiritbs*icheth<tt. 


Sei«  4  Jähren 
bewahrte 

Magntt  ■  Zündung. 


fUnMiwillil  Xi'uiiril 

Progress -Leerlauf-  Kuppelung 

mit  Btfl     ^  i  mg  VOfl  tWT  l.v:  iv!.».  ,c  «ins. 

Progress-Motoren  and  Apparatenbau  G.  m.  b.  H. 

Charlotten  bürg. 


Herrn,  Riemann,  Chemnitz-  Gablenz. 


QtfHhtitt  Keffi. 


Grö»»tt  Fabrik 

Antaiitobll- 
I.aternen. 


rvt*  taOAugitltÜte, 


Wltd  I'r(itlul>n  uur 

nn  Händler 
!)/;)•  *  U>f-\tnz-n 

Riemanns  Laternen  sind  die  besten. 


^?5CH|LDER 

AUTOMOBIL  SCHILDER 


i  Für  Einzel-  u.  Serleseballung. 
Für  Gleich-  u.  Wechselstrom. 

Rcgina- 

Bogenlvnpti 

r.UO  Stenden  l.icht  mit 

i  lmf  Kohle. 
Regina  indirekt  <  j- 

tR  1o«e>  1  .teilt,  fax  Co  » 
ia*e.    Kern  Luftver 
ixMri  k>terufi|£. 

Rcginula- 

MiHiturl«#npn 

.  a  9n  Stund«  a  Ilrn:n- 

t  ncrrclchtcr 

l.lchtelfekt. 
Konkurrenxlo«. 

Regina- Lichipius 
latnitn. 

M  i  rl  rl  i  Liifrn 
u.  t'iojekUu»ixlieii£nf*; 
kotlento«. 

Regina- Bogenlampen -fabrik 

h.iln.Stllr. 

L     nilal.r.  irIVi>,  Vt*C  a.  kr.at(!<n»  .1.1. 
Kthr.knirJr.  lau« 
Berlin  N  37.  LelttimXr.  17.  Haid  4  Co 

irlrt  V.nsrnl  i.  Nu.  Wi. 
Golden«  Mr-naille  Wclltuttt  tt  Loiili 


Betzin's  Umvarsa  Automobil  Brille 

,Tip  Too".  Endlich  dn  Bssle  tili  igst !  Betiin  &  Werner.  Berlin  M 


Ältestes  renommiertestes  Fabrikm*. 

V  clo  Tausende  In  ailen  Weltteilen  Im  Gebrauch! 

Hoch»i«_Erfolgo_bei  allen  Konkurrejntan? 

MpIipI  rPöuliPrl'  B«'»»'«»«««.  *t«nt«.  £anBian  Jahren 


bei  hSthiler  JtnnehmlUnkctl.  aMM| 

!T«!5nS  tHMnlataniiH. 


Neckarsulmer  Fahrrad-Werke  Jl.G. 

Köni^l.  HoplieFeranr,  Neckarsulm.. 


Man  verlange 
Katalog  lo.  I 

Oker 

:  Gepäckräder :: 


Progress  ■  Motor  -  Gepäck  -  Räder 

=  Mark  970.-  bis  Mark  1200.—  = 

Leerlauf!    Magnet-Zündung!  Fussankurbelung! 

Fabrik -Niederlage:  BERLIN  C,  Spittelmarktö. 


Man  verlange 
Katalog  Mo.  7 

Uber 

MaiorzwE  iräder 
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]90r..  Hefi  l'i 


jftoforen 


dfarAener 

1  fotriA 
<Sr//M  -frjf//jfÄa/'?. 


Scharlach 


Lampen 

X  I 

Scheinwerfer 

beste 

Beleuchtun  ] 
Automobil 


Pneumatik- 
Schutzdecken 

(Syst.  Oesclee) 
0.  R.  Pnt.  anjjem. 

Ilrilcr   Scliul/    ye^'n    K-itsclicn  r|i«i 
Wagt-n  iiii  l  gVgtB  t(c«rhadit:iing  snuiv 
Vii'chk'iis  i!cr  Giimniiin.inlvl. 


Otto  Scharlach,  Nürnberg 


UlitnzenU  bewähr». 
Tausende  Im  Urbrauch. 
I  eichtes  Aufbringen. 
Orßsstc  Haltbarkeit. 


rm.nius-fouffpurnpen 
und  Kontrollkassen 


sind  als  vorzüglich 
überall  anerkannt. 


Gebr.  Blankenagel,  Bielefeld. 


***** 


Absolute  Zuverlässigkeit 
•  ••••«  Keinerlei  Kraftverlust. 

Billigste  Reparatur-Josten. 

Gebr.  Heucken  &  C f ,  Aachen. 

Ailfiovcilti-trt  Iffr 
II««««-»,  Hi»»»«-n-*n»»au,  Ilnilrn,  llinrrn.  M  Iii -t t«*m In- 1  ß, 
Klsut*-l.o1liriiii7<'n  un  1  l.i»\eint»urif t 

Paul  Cordes  &  Co.,  Comm.-Gei., 

Frankfurt  a.  M    Kirchnerslrajse  5. 


Ehrhardt  -  Decauville 

Motorwagen 


env^en  überall  Bewunderung 
durch  ihn*  vrrMüiTrndr  Ein- 
tiuhhcit  und  Hciricl'ssirhcrhi'it 

EHRHARDT. Abllg  Aulomobilbau 

Zella  Sl.  Blasii,  Thüringen. 


Tüchtige  Vertreter  gebucht 


Google 
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Man  verlange  illustrierte  Prospekte  von  der 


Mitteldeutsche»!  (rummiwarenfabrik  Louis  Peter  in  Fraukfurt  a.  M. 

Filialen:  Berlin  SW..  kiitersirasac  43.    Hamburg,  Alt.'r  SicinweR  06.    Hannover.  HatWrMrMM  -»4. 


Automobil-Armaturen-Fabrik  PAUL  PRERAUER 


Oranlenstrasse  6 


BERLIN  S.  O.  26 
fabriziert  als  Spezialität: 


Oranlenstrasse  6 


Bcniinvcrgiisi"-  naefc  l.ongai-mati-  tm.t  ander«  SjrsiWK.  >piiitiis  verRaser,  Zflndspulco,  Uclappaiaw.  Oel|iumpen.  Paabard-,  Z^ntrifugal- 
I  ntuiet-,  Zakmail-  «ud  ScbaafeWaai»! (miuptUi  Schlcilkonukti!  nc.,  sowie  Armaturen  Rh  Mcituizweirirler. 
VcrlHiiifi  n  Sic  Il]ili»tHrrtcii  Katalog-.  TVIpfoti:  Amt  4,  No.  :t?!iü. 


Motor-Boote  ied  8T  Art  Firma:  Schuster&Cie. 


•peiieii  8tah (boote 

baut  preiswert 


Stralau 

Tnnndfiuwae  46/47 


47  ^^sind  bekannt  als , 

die  besten  u. billigsten/ 
y  EE&&  im  Gebrauch// 


ERNST  EISEMANN &E.STUTT6ART 

^  m  haben  in  allen  besseren  Geschaffen  der  Branche. 


unübertroffenes  Ort  Hmotmis»soim 


m\Tn(  1 

ilUl  UL  ruTllloloriiia^rn.  rlannorcr. 
'   *    *  ntolorarecirader.  »8asel 


jfctew  Schiffs- 

K§^^  Motoren 
Heinrich  Kämper 

Motorenfabrik  Berlin  w.35. 


KUHLSTEIN  WAGENBAU 
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6ine  Frühjahrsreise  im  Automobil. 


Von  Uch.  Rat  Prof. 

Im  folgenden  möchte  ich  kurz  die  Krfahrungcn  mitteilen, 
die  ich  auf  meiner  diesjährigen  Frühjahrsreisc  mit  meinem 
Automobil  gemacht  habe.  Ich  bemerke  von  vornherein,  dass 
ich  keine  Rennfahit  machen  wollte,  sondern  eine  Vergnügungs- 
fahrt mit  Uamen,  und  dass  es  mir  demgemäss  nicht  darauf  an- 
kam, möglichst  viele  Kilometer  pro  Tag  zurückzulegen,  sondern 
in  massigem  Tempo  gemütlich  vorwärts  zu  kommen  und  die 
schöne  Frühlingsluft  zu  gemessen.  Gleichzeitig  sollte  das  neue 
Automobil  auf  seine  Zuverlässigkeit  geprüft  werden.  Das  Auto- 
mobil war  ein  20  —  24  PS.-Touxenwagen,  den  ich  mir  nach 
meinen  Angaben  von  der  Neuen  Automobilgesellschaft  (X.  A.  G.) 
in  Berlin  hatte  hauen  lassen.  Ks  nahmen  in  dem  Automobil 
ausser  dem  Chauffeur  fünf  Personen  (zwei  Herren  und  drei 
Damen)  Platz.  Als  Pneumatiks  halte  ich  Peter  Simplex,  Frank- 
furt a.  M.,  stärkstes  Profil  gewählt.  Das  t'.epäck,  ein  grosser 
Automobilkoffer  und  zwei  kleine  Koffer  waren  hinten  aufgeschnallt. 
I  »er  Wagen  wog  einschliesslich  des  Gepäcks  und  aller  unserer 
Pelze  und  Decken  1700  kg. 

Jeder  verständige  Automobilfahrer  weiss,  dass  jedes  neue 
Automobil  seine  Kinderkrankheiten  durchmachen  inuss.  So 
hatten  auch  wir  hier  und  da  kleinere  Störungen  zu  überwinden 
grösseren  Defekt  an  einem  Vot-Ierrad,  was 


Dr.  Hoff»  in  Berlin, 
indes  Schaden  weiter  nicht  zur  Folge  halle.  Im  grossen  und 
ganzen  hat  sich  aber  die  Konstruktion  der  N.  A.  G.  glänzend 
bewährt.  Der  Motor  funktionierte  stets  tadellos.  Der  Wagen 
läuft  ausserordentlich  ruhig  und  ist  so  bequem,  dass  selbst  die 
Damen  nach  stundenlangem  Sitzen  sich  vollständig  wohl 
fühlten.  Das  Automobil  ist  hinten  sehr  hoch  gebaut  (Tulpen- 
forni.  Karosserie  von  der  Firma  Kühlstein  in  Berlin).  Dadurch 
sind  die  Insassen  des  Automobils  sehr  gegen  den  Staub  ge- 
schützt. Bei  regnerischem  Welter  gewährt  ein  amerikanische« 
Verdeck  genügenden  Schutz.  Sehr  zufrieden  bin  ich  mit 
den  Peter  -  Simplex  -  Pneumatiks  gewesen.  Wir  haben  auf 
der  ganzen  Tour  von  etwa  2.">00  km  keinen  einzigen  Mantel- 
defekt  und  nur  einen  Schlauchdefekt  gehabt,  l  erner  bemerke 
ich,  dass  wir  die  ganze  Tour  ohne  jeglichen  Unfall  zurück- 
legten.   Die  Fahrt  selbst  gestaltete  sich  folgendermassen : 

Am  30.  März  1905  fuhren  wir  an  einem  regnerischen 
IVülijahrstagc  präzise  9  Uhr  morgens  von  Perlin  am  Hahnhol 
1-ricdrichslrassc  ab,  um  uns  südwärts  zu  wenden.  Mit  guten 
OrientierungsUarten  ausgerüslel,  war  es  uns  trotzdem  nicht 
leicht,  aus  Berlin  herauszufinden  und  die  von  uns  gewählte 
R.  ute  einzuschlagen.  Unser  nächstes  Reiseziel  war  Wien,  das 
wir  über  Zittau,  Jung-Bunzlau,  Iglau  zu  erreichen  uns  vornahmen. 
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Iteicits  o  km  nach  unserer  Abfahri  hatten  wir  ein  Missgs»chick, 
«las  uns  bei  unserer  Ranzen  weiteren  Fahrt  nicht  mehr  passierte 
-  wir  kamen  als  Berliner  in  der  unmittclUaren  Umgebung  von 
lierlin  »Om  Weg«  ab  und  erreichten  die  richtigt  Strasse  erst 
nach  einem  Umweg  von  2  km.  Haid  hellte  sich  der  trübe 
Himmel  auf,  und  wir  sollten  noch  an  dein  eisten  laße  von  der 
SotHM  beschienen  «erden.  Unsere  Reiselust  war  gross,  und  so 
kam's,  dass  wir  die  ersten  140  km  ohne  grösseren  Aufenthalt 
und  ohne,  dass  unsere  1  tarnen  den  Wagen  verlassen  hatten, 
turflek legten,  und  um  1  Uhr  2ö  Min.  in  Sprembeig  ankamen. 
.Vach  einer  kurzen  Mittagspause  Ring  s  um  ',',4  Uhr  weiter  — 
wir  fuhren  durch  die  allerliebste  Stadt  Bautzen,  wo  an  unser 
Automobil  die  erste  grössere  Anforderung  gestellt  wurde.  Wir 
mussten  eine  ausserordentlich  steil  ansteigende,  schlecht  ge- 
plenterte Strasse  nehmen  und  waren  auf  derselben  durch  ein 
scheuendes  Pferd  mehrfach  gezwungen,  den  Wagen  plötzlich 
zum  Stehen  zu  bringen.  Zittau,  das  w  ir  um  f>,30  Uhr  erreichten, 
sollte  unser  erstes  Nachtquartier  werden.  Wir  hatten  am  ersten 
Tage  23Ö  km  zurückgelegt  und  waren  mit  diesem  Resultat  ganz 
zufrieden. 

Am  nächsten  Morgen  brachen  wir  um  l'hr  auf  und 
fuhren  durch  die  herrlichen  Lausitzer  Berge,  nach  Jung-Bunzlau. 
das  wir  nach  genau  3'/t  Stunden  erreichten.  Die  Fahrt  war 
herrlich,  die  Wege  trotz  des  welligen  Charakters  und  teilweise 
ganz  respektabler  Steigung  vorzüglich.  I  >ic  Grcnzwächter  zeigten 
sich  als  recht  liebenswürdige  Beamte  und  machten  uns  nicht 
die  geringsten  Schwierigkeiten  mit  der  Zollrevision.  Weniger 
angenehm  war  die  Fahrt  von  Jung-Bunzlau  nach  GaaUtl  durch 
das  Land  der  Tscbechen.  Wurden  wir  schon  bei  der  Einnahme 
von  Benzin  durch  die  tschechische  Strassen jugend  sehr  belästigt 
und  mussten  manches  allerdings  uns  unverständlich  Gebliebenes 
mit  anhören,  so  war  in  Ozaslau  unser  Chautteur  dem  Spott  und 
der  Ungezogenheit  der  Strassenjugend  unrettbar  preisgegeben, 
die  während  unserer  Nachmittagspause  unseren  Wagen  zu  ihrem 
Tummelplatz  erwählt  hatten.  Wir  atmeten  etwas  befreit  auf, 
als  wir  nach  zweistündiger  Fahrt  um  V-7  Uhr  in  dem  deutschen 
IglM  landeten. 

l'cr  letzte  Teil  des  Weges  war  ausserordentlich  schlecht, 
aufgeweicht  und  bei  den  vielen  Steigungen  und  dem  schlechten 
Boden  auch  nicht  ganz  ungefährlich.  Am  zweiten  Tage  hatten 
w  ir  1*>7  km  zurückgelegt.  I  >a  wir  bis  Wien  nur  noch 
1»S  km  vor  uns  hatten,  so  benutzten  wir  den  herrlichen  Vor- 
natta- zu  einem  Rundg  ing  durch  die  Stadt  und  die  prachtvollen 
Parkanlagsn  in  ihrer  unmittelbaren  Nähe. 

1 L'  km  von  Wien  entfernt  ereignete  sich  ein  kleines 
Altenteuer.  Die  österreichischen  Lastwagenführer  machen  sich 
ihr  l  eben  dadtirc.i  bequem,  dass  sie  auf  ihren  Wagen  ein 
regelrechtes  Bett  mit  sich  führen  und  es  auch  eifrig,  selbst 
am  Tage,  benutzen.  Ais  v.ir  in  massigem  Teui|io  an  drei  solchen 
Wagen  vorüber  fuhren  und  zwei  davon  bereits  passiert  hatten, 
wollte  es  das  Unglück,  dass  die  Pferde  des  dritten  Wagens 
scheuten  uml  gerade  gegen  unseren  Wagen  rasten.  Wir  mussten 
nach  links  ausbiegen  und  fuhren  aim  Glück  noch  auf  einen 
hohen  Steinschottcrhaufcn,  der  uns  vor  einem  Absturz  in  den 
nahen  tlraben  bewahrte  Solchen  Extravaganzen  zeigte  sich 
unser  Automobil  nicht  gewachsen  und  es  rächte  sich  an  uns 
dadurch,  dafs  es  seine  Vorderachse  und  die  rei  hte  Schenkel- 
achse verbiegen  lios.  Nach  pto\ isurijchei  Reparatur  in  einer 
nahen  Schmiede  tuhren  wir  tu  langsamem  Tempo  in  Wien  ein. 


De«  nächste  l  ag.  ein  Sonnlag,  sollte  für  uns  ein  Ruhetag 
sein.  Unser  Chauffeur  dagegen  musstc  seine  Zeit  gut  ausnutzen, 
um  den  Wagen  bis  zum  nächsten  Morgen  instand  zu  setzen. 
1  >ic  durchschnittliche  Geschwindigkeit,  die  wir  bis  Wien  fuhren, 
war  33  km.  Am  Montag,  den  2.  April,  ging's  von  Wien  Wetter. 
Kaum-  hatten  wir  die  Stadt  verlassen,  so  setzte  ein  starker  Wind 
ein.  der  sich  fast  bis  zum  Orkan  steigerte  und  auf  freiem  Felde 
kurz  vor  Neunkirchen  die  Ucfcstigungsslangc  eines  unserer  Kot- 
tliigel  durchbrach.  Am  Fusse  des  Semmcring  begann  dazu  noch 
ein  starkes  Schneegestober,  die  Luft  war  schneidend  kalt,  und 
wir  waren  froh,  als  wir  nach  17  Minuten  das  Südhahnhotel  er- 
reichten und  unsere  erfrorenen  Gliedmassen  erwärmen  konnten. 
Um  5  Uhr  ging's  weiter:  nach  l'/i  Stunden  erreichten  wir  Brück 
mit  einer  Geschwindigkeit  von  durchschnittlich  40  km.  Tages- 
leistung war  148  km. 

Am  nächsten  Morgen  hatten  wir  wieder  herrliches,  sonniges 
Wetter,  und  auf  der  prachtvollen  Strasse  erreichten  wir  bereits 
nach  knapp  1V3  Stunden  das  fiä  km  entfernte  Graz.  Um  3  Uhr 
verliesscn  wir  ilie  schöne  Stadt,  um  über  Marburg  nach  Zilli. 
der  Endstation  für  diesen  Tag,  zu  fahren.  An  diesem  Tage 
halten  wir  180  km  abgefahren. 

Ganz  prächtig  gestaltete  sich  die  Fahrt  von  Zilli  nach 
Triest.  Besonders  grossartig  waren  die  bedeutenden  Steigungen 
und  Serpentinen  zwischen  I.aibach  und  Adclsbcrg,  das  wir  um 
V,l  I  hr  nach  3» '»stündiger  Fahrt  erreichten.  Wir  halten  nur 
noch  31  km  von  hier  aus  nach  Triest,  und  da  wir  unsere  An- 
kunft eisl  für  den  Spätnachmittag  avisiert  hatten,  so  nutzten 
wir  unsere  Zeit  gut  aus  und  statteten  auch  der  grossartigen 
Addsberger  Grotte  unseren  Besuch  ab.  Kurz  vor  Opcina 
setzte  eine  heftige  Bora  mit  einem  furchtbaren  Regeuschauer 
ein,  und  der  herrliche  Ausblick  nach  Triest  war  un>  dadurch 
nicht  in  .-.einer  vollen  Schönheit  gegönnt.  In  Triest  hielten  wir 
uns  2  Tage  auf,  um  Sonnabend  von  dort  nach  Mestre.  der 
Automobilstation  von  Venedig,  zu  fahren.  Am  Montag,  den 
10.  April,  brachen  wir  von  Mestre  wieder  auf,  um  nach  Bozen 
zu  gelangen.  Mittagspause  machten  wir  in  dem  herrlich  ge- 
legenen Basano.  Von  dort  ging  es  über  Primolano,  Tezze, 
l'a>telnuovo  durch  das  wunderbare  Valsuganotal  nach  Trient. 
das  uns  zum  erstenmal  die  Unannehmlichkeiten  des  feinen 
mehligen  Slrassenstaubcs  tüblen  liess.  Das  Wetter  hatte  sich 
geändert,  und  wir  erreichten  unter  strömendem  Regen  erst  bei 
Dunkelheit  Bozen.  An  diesem  Tage  waren  ungefähr  220  km 
zurückgelegt.  Von  Bozen  ab,  das  wir  am  nächsten  Mittag  ver- 
licssen,  hatten  wir  mehrfach  kleine  Reparaturen,  die  uns  so 
aufhielten,  dass  wir  erst  gegen  6  Uhi  nach  Gossensass  kamen. 
Trotzdem  wollten  wir  am  gleichen  Tage  noch  den  Brenner 
Überwinden,  gelangten  aber  nicht  mehr  weiter  als  bis 
Matrci.  I  »ie  Fahrt  über  den  Brenner  war  im  Vergleich  zu 
den  Steigungen  im  Karst  für  unser  Automobil  ein  Kinderspiel, 
doch  erforderte  die  völlig  eingeschneite  lirennerslrasse  bei  der 
Fahrt  einige  Vorsicht. 

Am  nächsten  Morgen,  nachdem  wir  in  Matrci  ausge- 
zeichnet aufgehoben  waren,  ging  es  in  schnellem  Tempo  nach 
Innsbruck,  das  wir  um  9  I  hr  morgens  wieder  verliesscn.  Wii 
waren  noch  nicht  30  km  gefahren  und  hatten  eben  Schwai 
hinter  uns  als  die  Steuerung  des  Wagens  unsicher  wurde  und 
uns  zwang,  ein  langsames  Tempo  einzuschlagen.  Das  war 
unser  Glück,  denn  nach  wenigen  Sekunden  neigte  sich  der 
Wagen  nach  .1er  linken  Seite,  und  als  wir  hielten,  zeigte 
sich,  dass  wir  infolge  eines  Dciekt-  am  Kugellager  das  linke 
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Vorderrad  verloren  halten,  das  friedlich  auf  der  Landstrasse 
lag.  Der  Unfall  bedeutete  einen  Zeitverlust  von  4  Stunden,  und 
erst  in  Kufsteiu  konnten  wir  den  Schaden  ganz  reparieren.  — 
Wir  erreichten  infolgedessen  nicht,  wie  es  projektiert  war, 
München,  sondern  musslen  in  Rosenheim  übernachten.  Tages- 
leistung 153  km. 

Andern  lag  ging's  nach  München,  das,  60  km  von 
Rosenheim  entfernt,  in  1*/«  Stunden  erreicht  war.  Den  übrigen 
Teil  des  Tages  widmeten  wir  der  bayrischen  Hauptstadt. 

I>a  der  Luft-chlauch  von  einem  unserer  Hinterräder  schon 
recht  angegriffen  war,  so  zog  unser  Chauffeur  es  vor,  einen 
neuen  aufzuziehen.  Dieser  (.'instand  bedeutete  in  km  hinter 
München  ein  neues  .Missgeschick  für  uns.  Ollenbar  war  der 
Felgcnkranz  nicht  straft  genug  gespannt,  wir  veitoren  den  Spaun- 


Gross  war  daher  unser  Erstaunen,  als  wir  am  übernächsten 
Morgen  unser  Automobil  zwar  in  Würzburg  vorfanden,  mir  aber 
erklärt  wurde,  dass  ich  das  Automobil  nicht  herausbekommen 
würde,  ehe  ich  nicht  eine  über  dasselbe  verhängte  Strafe  von 
21  500  M.  bezahlt  hätte.  Als  Frklärung  wurde  mir  gesagt,  dass 
ich  unerlaubter  weise  lienzin  im  Benzinbehälter  des  Automobils 
verfrachtet  hätte:  der  Feuergefährlichkeit  halber  sei  dies  nicht 
erlaubt.  Das  Liter  Benzin  koste  12  M.  Strafe,  es  sei  nun  das 
ganze  Automobil  mitsamt  unseren  Koffern  und  schweren  Decken 
im  Gewicht  von  etwas  über  1700  kg  als  Benzinbehälter  aufzu- 
fassen, und  dieses  Gewicht  sei  bei  dem  Strafmass  zugrunde 
gelegt.  Erst  nach  vielen  Verhandlungen  wurde  mir  dank  dem 
Entgegenkommen  des  Vorstandes  des  Würzburger  Bahnhofs  das 
Automobil  ausgeliefert,  nachdem  ich  einen  Revers  unterschrieben 


ring,  ohne  dass  es  bemetkt  wurde,  und  der  Schlauch  wurde 
plötzlich  defekt.  Da  wir  keinen  Ersatzspannring  zur  Verfügung 
hatten,  so  blieb  uns  nicht-  anderes  übrig,  als  wieder  nach 
München  zurückzukehren.  Aber  auch  in  München  war  kein 
Spannring  aufzutreiben.  Um  nun  keine  Zeit  zu  verlieren,  ent- 
schlossen wir  uns,  das  Automobil  in  dem  defekten  Zustand  bis 
Würzburg  mit  der  Bahn  transportieren  zu  lassen,  weil  dort  so- 
wieso ein  zweitägiger  Aufenthalt  projektiert  war,  und  tele- 
graphierten um  Ersatz  des  Spannringes  nach  Frankfurt,  mit  der 
lütte,  denselben  nach  Würzburg  abgehen  zu  lassen.  1  >as  Auto 
mobil  wurde  von  mir  persönlich  in  München  an  der  Bahn  auf- 
gegeben. Es  war  das  keine  leichte  Aufgabe,  da  ich  von 
Pontius  zu  Pilatus  geschickt  wurde,  von  einem  Güterbahnhof 
zum  anderen  fahren  musste,  bis  ich  schliesslich  an  die  richtige 
Laderampe  kam.  Hier  unterschrieb  ich  den  Frachtbrief,  nach- 
dem mir  der  zuständige  Beamte,  «ler  sogenannte  Ladcmoister, 
auf  mein  wiederholtes  Fragen  erklärt  hatte,  dass  er  alles  prompt 
besorgen  würde  und  ich  keine  weiteren  Formalitäten  zu  er- 
füllen hätte. 


hatte,  diese  Strafsurame  im  Falle  der  Rechtsgültigkeit  zahlen  zu 
wollen.  Ich  legte  sofort  Berufung  an  die  Generaldirektion  in 
München  ein  und  wurde  von  dieser  in  Anbetracht  aller  Ver- 
hältnisse die  Strafe  schliesslich  auf  300  M.  herabgesetzt,  aber 
mit  der  ausdrücklichen  Erklärung,  dass  rechtlich  die  Strafe  von 
21 500  Mark  verwirkt  sei,  und  also  die  Bahnbeamten  instruktions- 
mässig  gehandelt  hätten. 

Am  16.  April  fuhren  wir  etwas  deprimiert  über  die 
schlechte  Behandlung,  die  man  uns  in  Bayern  hatte  angedeiben 
lassen,  mittags  von  Würzburg  ab,  um  gegen  7  Uhr  nach  Zurück- 
legung von  130  km  in  Zella- St.  Blasii  zu  landen.  Während 
dieser  ganzen  Fahrt  hatten  wir  fortwährend  unter  Unregel- 
mässigkeiten des  Motors  zu  leiden,  für  die  wir  keine  Ursache 
linden  konnten.  Erst  kurz  vor  Zella  zeigte  es  sich,  dass  ein 
kleiner  Fehler  in  der  Isolierung  der  Zündschnur  da  war,  der 
natürlich  sofort  beseitigt  werden  konnte.  Am  nächsten  Morgen 
Aulbruch  \ou  Zella  um  H  Uhr.  Die  Fahrt  durch  Thüringen 
bis  Naumburg  war  ausserordentlich  schon,  geradezu  ideal  die 
Landstraße  von  Naumburg  bis  Merseburg.    Letztere  Strecke 
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von  34  km  fuhren  wir  in  knapp  40  Minuten.  Um  */tIl  Uhr 
erreichten  wir  wieder  unseren  Ausgangspunkt  Berlin,  so  dass 
wir  die  beste  Leistung  —  eine  Strecke  von  347  km  —  am 
letzten  Tage  aufzuweisen  hatten. 

Wenn  wir  unsere  auf  dieser  Reise  gemachten  F.rfahrungen 
nochmals  zusammenfassen,  so  ergab  sich,  dass  die  Strassen  bis 
Wien  bis  auf  eine  kurze  Strecke  im  tschechischen  Gebiete  im 
ganzen  gut  waren.  Von  Wien  bis  Triest  und  ebenso  von  Tricst 
nach  Venedig  waren  die  Strassen  —  wie  immer  im  Frühjahr  — 
fast  durchwegs  frisch  aufgeschüttet,  so  dass  dadurch  die  Pneu- 
matiks stark  angegriffen  wurden.  Von  Triest  nach  Venedig 
führen  zwei  Wege,  einer  längs  der  Küste  über  Salisana— I'orto- 
^ruaro — Oderzo,  und  ein  zweiter  längerer  etwas  mehr  land- 
einwärts über  Udiue  — I'ordenone— Conegliano  Treviso.  Erstcrer 
ist  nicht  zu  empfehlen,  da  wegen  der  zahlreichen  Zickzackwege 
die  Orientierung  recht  schwierig  ist.  und  man  sich  sehr  leicht 
verfährt;  ausserdem  sind  die  Strassen  auch  sehr  schmal.  In 
Conegliano  ist  eine  ausgezeichnete  Haltestelle  Alhergo  Antinazzi; 
man  verlange  dort  Vitello  a  la  Thon  und  dazu  Vitio  di  Cone- 
gliano. Der  Weg  von  Mestre  bis  Bozen  ist  ausgezeichnet,  So- 
lan« man  sich  auf  italienischem  Boden  befindet.    Kaum  hat 


man  aber  bei  Tezze  das  liebe  Oesterreich  erreicht,  so  beginnen 
wieder  die  aufgeschotterten  Strassen.  Ks  ist  ein  Unterschied 
wie  Tag  und  Nacht.  Auch  die  Strassen  in  Südbayern  lassen 
manches  zu  wünschen  übrig.  An  den  Grenzen  hatten  wir  nie 
irgendwelche  Schwierigkeiten  dank  der  Ausweispapiere,  die 
uns  durch  den  Mitteleuropäischen  Motorwagen- Verein  besorgt 
worden  waren. 

Was  den  Benzinverbrauch  anlangt,  so  haben  wir  im  ganzen 
580  1  verbraucht,  d.  h.  1  Liter  Benzin  für  4,3  km.  Bei  einer 
durchschnittlichen  Tagesleistung  von  192  km  waren  also  44.5  1 
nötig.  Der  Breis  des  Liters  Benzin  stellte  sich  in  1  Deutschland 
auf  40  Pf.,  in  Oesterreich  auf  40  Kreuzer  und  in  Italien  auf 
etwa  1  Franc  Im  ganzen  haben  wir  für  350  M.  Benzin  ver- 
braucht, lh-r  Oclverbrauch  gestaltete  sich  durchschnittlich  aut 
1  kg  bei  125  km,  so  dass  wir  im  ganzen  20  kg  nötig  hatten 
zu  einem  Preise  von  3t)  M. 

Autoniobilfahrtcn,  wie  die  geschilderte,  gehören  zu  den 
grossten  Genüssen.  Wer  grössere  Tourenfahrten  machen  will, 
soll  sich  im  allgemeinen  nicht  zu  viel  vornehmen;  auch  hier 
zeigt  sich  in  der  Beschränkung  erst  der  Meister. 


Huldigungsfahrt  vor  Sr.  Majestät  dem  König 
Friedrich  August  von  Sachsen. 

Nirgendwo  in  Deutschland  hat  «o  wie  im  Königreich  Sachten 
dri  Motorwagen  gleich  bei  »einem  ersten  praktischen  Erscheinen  in 
weiteren  Kreisen  der  Bevölkerung  eine  verständnisvolle,  bereitwillige 
und  sporllustige  Aufnahme  gefunden.  Sachsen  hat  auch  zuerst  den 
Ausdruck  entgegengesetzter  Anschauung  in  anderen  Kreisen  entgegen- 
nehmen müssen.  In  Leipzig  und  besonders  in  Dresden  ergingen  für 
die  Automobilen  unter  Verhängung  hoher  Geldstrafen  scharfe  ein- 
schränkende Vorschriften.  E«*»  die  allerletzte  Zeil  hat  darin  Milderung 
gebracht,  und  wir  konnten  bei  der  kurllich  berichteten  behördlichen 
l'rotiefahrt  in  Dresden,  vcrgl.  Urft  9  da.  Js..  bei  den  massgebenden 
Vertretern  der  höchsten  Behörden  eine  ausserordentlich  mehr  ent- 
gegenkommende Auffassung  konstatieren,  als  das  früher  der  Kall  war. 
Ks  findet  jetzt  in  Sachsen  allgemein  eine  viel  zutreffendere  Wür- 
digung des  hoben  Wertes  der  Förderung  des  Motorwagenwesens  nicht 
nur  im  Interesse  des  Verkehrs,  sondern  auch  der  beimischen  Industrie 
statt.  Dies  ist  nicht  zum  wenigsten  den  energischen  und  rielbewussten 
Bestrebungen  tu  verdanken,  welche  gutsituierte  sporlfreundllche 
Herren  in  den  Dienst  der  Sache  stellten.  Viele  derselben  sind  ja 
weiteren  Kreisen  bekannt  geworden,  wie  z.  B.  Direktor  Willy  Pöge. 
Chemnitz,  Fabrikbesitzer  Wicde  in  Trebsen,  Dr.  Karl  Dieterich  und 
Direktor  Hans  Dieterich  in  Helfenberg.  Stadtverordneter  Joachim  und 
Dr.  Hermann  Benediklus  Müller  in  Leipzig  und  noch  viele  andere. 
Die  jährliche  Krystall-Palast- Ausstellung  im  Oktober  hat  entschieden 
auch  viel  dazu  beigetragen,  die  Industrie  und  den  Markt  zu  beleben 
und  die  standige  Fühlung  zwischen  Industrie  und  Abnehmer  zn  fördern. 

Mit  dem  Regierungsantritt  des  Königs  Friedrich  August  eröffneten 
sich  dem  Motorwagenwesen  in  Sachsen  die  freundlichsten  Aussichten. 
Se.  Majestät  hat  vom  ersten  Augenblick  an  der  Frage  des  Automobilismus 
warmes  Interesse  entgegengebracht ;  man  vergleiche  das  Telegramm  zur 
ErölTnung  der  Leipziger  Ausstellung  am  Tage  seines  Regierungsantrittes. 
Es  war  eine  glückliche  Idee,  welche  in  automobilistischen  Kreisen 
Sachsens  Wurzel  fasste,  Sr.  Majestät  eine  Huldigring  der  Automobilisten 
Sachsens  darzubringen,  und  Se.  Majestät  hat  sich  zur  Entgegennahme 
dieser  Huldigung,  welche  in  Form  eines  Korso  am  2.  Juli  ds.  Js.  in 
Dresden  slattlinden  soll,  bereit  erklärt.  Es  bat  sich  für  diesen  Zweck 
ein  Ausschuss  yebildet,  in  dessen  Auftrage  die  Herren  Dr.  med.  Krüger 
in  Dresden  und  Direktor  Hans  Dieterich-Helfenberg  zeichnen. 

In  den  Händen  dieser  beiden  Herren  liegen  vorläufig  die  ge- 
samten Arrangements,  und  es  ist  anzuerkennen,  dass  dieselben  mit 
grossem  Geschick  in  die  Wege  geleitet  werden. 

Den  vollen  Wert  erhält  diese  Veranstaltung  natürlich  erst,  wenn 
sich  alle  oder  möglichst  viele  Automobilfahrer  Sachsen»  beteiligen. 
Soweit  die  bezüglichen  Adressen  dem  Ausschuss  bekannt  waren,  er- 
folgte bereits  unmittelbare  Einladung  zur  Beteiligung,  und  Automobilisten 
Sachsens,  denen  eine  Kinladung  noch  nicht  zugegangen  ist,  werden 
seitens  des  Ausschusses  dringend  gebeten,  ihre  Adresse  unverzüglich 
einem  dei  genannten  beiden  Herren  mitzuteilen. 

Möge  dei  Veranstaltung  ein  glücklicher  Stern  leuchten. 


Die  Automobil -Woche  von  Scheveningen  vom 
17.— 22.  Juli  1005 

Unter  dem  Protektorat  Sr.  Kgl.  Hoheit  des  Prinzen  der 
Niederlande,  Herzogs  von  Mecklenburg,  veranstaltet  der 
N  iederländi  sehe  Automohil-Club  die  .Woche  von  Scheveningen*, 
deren  vielseitiges  Programm  auf  eine  rege  Beteiligung  schlicssen  lisst. 
Am  ersten  Tage,  dem  17.  Juli,  findet  ein  Bankett.  Konzert,  .Promenade 
en  mer"  aller  Teilnehmer.  Illumination  und  Feuerwerk  stall.  Der  zweite 
Tag  bringt  die  Karosserie-Konkurrenz  und  das  Ein-Kilomcter- 
Kennen,  an  dem  Motorräder  und  Motorwagen  teilnehmen.  Das  Inter- 
nationale Motorboot-Rennen  findet  am  dritten  Tage  über  das 
Meer  von  Scheveningen  nach  Hoek  van  Holland  statt,  für  welches  das 
Renn-Keglement  des  A.  C.  F.  gilt.  Offen  für  alle  Motorboote  von 
6,50  bis  18  m  Länge  mit  F.xplosiuns-Motoren.  Am  Donnerstag,  dem 
Merten  Tage,  Touristen- Auffahrt  aller  Wagen,  die  in  der  Karosserie- 
Konkurrenz  teilgenommen  und  Geschicklichkeit«  -  Konkurr  enz: 
daran  anschliefsend  Blumenkorso  und  Blumenschlacht.  Am  21  Juli  ist 
das  Kilometer-Rennen  mit  stehendem  Start  bei  der  Hinfahrt  und 
stehendem  Start  und  Ankunft  bei  der  Rückfahrt.  Die  Durchschnittszeit 
wird  für  die  Preise  bewertet  Die  verschiedenen  Klassen  sind  nach 
den  Preisen  der  Wagen  eingeteilt: 

I.  Klasse:  Wagen,  deren  Chassis-Preis    Fl.    2  500  nicht  übersteigt 

II-  3  250  . 

1"   4  500  . 

IV.       .  »000  , 

V   7  500  . 

VI  „     8500  . 

VII.   10  000  . 

VIII.      .  .        .         ...  15000  , 

IX.   Motorwagen  mit  einem  Zylinder  und  über  50  kg  Gewicht. 

Die  Florius  weiden  es  2  Frcs.  =  1,70  M.  =  1,8  Sh.  gerechnet. 

Jede  Klasse  bat  drei  Preise,  Gold-,  Silber-  und  Bronze- 
f'la<|iietten.  Jeder  Konkurrent,  sei  es  Fabrikant  oder  Händler,  verpflichtet 
»ich.  zu  dem  im  Anmelde-Kormnlar  angegebenen  Preise  Wagen  in 
Holland  zu  liefern,  die  dem  gestarteten  Wagen  gleichen,  unter  der  Be- 
dingung, dass  die  Bestellung  vor  dem  I.  Oktober  1TO5  mit  ein  Drittel 
des  Wertes  als  Anzahlung  erteilt  wird. 

In  einer  Ausstellung  werden  am  letzten  Tage  der  Woche  alle 
an  den  Konkurrenzen  beteiligten  Wagen  vereinigt  und  dort  auch  im 
Karsaal  die  Preis -Verteilung  vorgenommen. 

Die  Anmeldungen*)  sind  an  den  Präsidenten  des  Sport-Komitees. 
Herrn  F.  Holmbach  in  Hülst,  Holland,  bis  zum  I.  Juli  1905  mit 
der  EiDschreibegcbübr  zu  rirhten.  Diese  betragt  in  den  Schnelligkeit*- 
(Renn-)  Klassen  lür  Motorräder  =  10  Frcs..  für  Wagen,  deren  Gewicht 
über  400  -  650  kg  150  Frcs..  (.50— 1000  kg  —  200  Frcs..  für  Touristen- 
wagen ist  der  Einsatz  für  alle  Kategorien  —  50  Frcs.,  für  Motorräder 
10  Frcs..  für  Motorrennboote  ■  150  Krrs.,  für  Molot kreuzet  —  100  Frcs. 

•)    Melde  •  Komralir«   lad     KMMWre   Auskaufte    liebes    zor  VerMpnK 
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Die  /Vlotorboot-Wcttfahrt  von  Algier  nach  Toulon. 


Das  Jahr  190.".  scheint  sich  zu  einem  rechten  Unglücks-  I 
ihr  für  das  Motorboot  entwickeln  zu  wollen.  Kaum  bat  man 
•.ich  mit  den  recht  unangenehmen  Vi n lallen  bei  den  Wctttahrtcn 
während  der  Monaco- Woche  einigertuassen  abgefunden  und  der 
Hoffnung  Raum  gegeben,  dass  die  Fahrt  von  Algier  nach 
Tnulon,  zu  welcher  grosse,  seetüchtige  Fahrzeuge  gemeldet 
waren,  die  Rehabilitation  des  etwas  misskredilierten  Motorbootes 
bringen  würde,  da  verbreitet  sich  eine  neue  Hiobsnachricht.  Ein 
neues  Fiasko  im  Miltelmcer! 

Von  den  sechs  Booten,  welche  in  Algier  starteten  und 
den  ersten  Teil  des  Weges  rpjer  über  das  Mittelmecr  mit  guten 
Geschwindigkeiten  zurücklegten,  ist  nur  ein  einziges  ohne 
Schaden  zu  nehmen  nach  Toulon  gekommen,  und  auch  dieses 
Hoot  hat  vor  dem  nassen  Grabe  nur  durch  Aufnehmen 
seitens  des  begleitenden  Kriegsschities  gereitet  werden  können. 
Alle  amleren  l  ahrzeuge  liegen  auf  dem  Grunde  des  blauen 
Meeres  oder  irgendwo  zerschellt  an  der  Küste. 

Wieder  eine  Misskrediticrung  des  Motorbootes,  welche 
nicht  auf  Fehler  und  Unzulänglichkeiten  des  Ksplosions-Motors, 
hadern  auf  menschlichen  Unverstand  zurückzuführen  ist.  Wieder 
eine  verdiente  Lektion  für  die  dünkelhaften  Auto-Fexe,  denen 
tinc  Wettfahrt  über   den   Atlantik    ein  Nachniitlagsspüsschen 

ichieo. 

Man  kann  der  mas- -gehenden  Peisönlichkeit  im  franzö- 
sischen Marinerainisteriuni  nicht  dankbar  genug  für  die  vor- 
beugende Tätigkeit,  für  die  gestellte  Begleitung  der  an  der 
Wettfahrt  teilnehmenden  Motorboote  sein.  Ohne  die  begleitenden 
Torpedoboote  und  Kreuzer  hätte  das  Fiasko  auch  noch  30  bis 
40  Menschen  das  Lehen  gekostet! 

Nach  folgenden  Angaben  wird  man  sich  ein  Bild  von 
•irösse  und  Brauchbarkeit  der  einzelnen  Boote  für  eine  F-ihrt 
auf  offener  See  machen  können. 

„CHiand-Memc"  gehörte  dem  Herzog  Decazes  und  war 
mit  zwei  hundertpferdigen  Beaudoin-Motoren  ausgerüstet.  Der 
Rumpf  war  von  A.  le  Marchand,  Vincent  &  Co.  in  Cannes  ge- 
baut, besass  eine  Länge  von  22  m  und  war  vollständig  ein- 
gedeckt. 

.Mercedes-Mercedes"  gehörte  Herrn  M.  Charte?  in  Paris, 
jenem  bekannten  Stifter  des  ,">0  0Ü0  Francs-Preise*  für  das 
Ozean-Rennen,  Dieses  Boot  wurde  hei  Pitre  £  Co.  in  Maisons- 
Ufitte  gebaut,  hatte  eine  Lange  von  18.5  m  und  zwei  neun/ig- 
pfenlige  Mercedes-Mi doren. 

„I Mercedes  C.  P."  war  aus  Stahl  ebenfalls  von  Pitre  &  Co. 
eibaut,  besass  eine  Länge  von  13.5  m  und  einen  neunzigpferdigen 
Mercedes-Motor. 

Nach  ähnlichen  Linien  und  ebenfalls  aus  Stahl  war  auch 
.Camille",  ilas  Boot  der  jetzt  viel  genannten  und  photo- 
graphierten  Mmc.  du  Gast,  erbaut,  jedoch  nur  12,8  m  lang  und 
mit  einer  sechzigpferdigen  C.       V.-Masehinc  avisgeriistet. 

„MalgTe-Tout"  war  eine  Auxiliar-Yacht  und  mit  einem 
Roche-Motor  ausgestattet. 

„Hcraclcs  II",  das  sich  Fischerboot  nannte,  besass  einen 
I  hevcnin-Seguin-Motor  von  <>0  PS-  und  war  nur  10,5  m  lang. 

„Fiat  X"  ist  ein  kleiner  Racer  von  '),]  m  Länge  und  mit 
einem  35plerdigen  Fiat-Motor  versehen. 

Von  diesen  Teilnehmern  an  der  Wettfahrt  konnten  nur 
zwei  als  einigermassen  für  Seefahrt  geeignet  angesehen  werden, 
und  von  diesen  beiden  hatte  der  eine,  nämlich  Mercedes-Mer- 


cedes bald  nach  Beginn  des  zweiten  Teiles  der  Reise  Maschinen- 
bruch, welcher  jedoch  nicht  notwendigerweise  durch  das  schlechte 
Weltei  herbeigeführt  zu  sein  braucht,  und  wurde  von  seinem 
Torpedoboot  in  Schlepp  genommen,  während  der  zweile  „Qtund- 
Memc",  wie  man  hörte,  seinen  Benzin- Vorrat  aufgebraucht  hatte 
und  ebenfalls  geschleppt  werden  musste.  Die  See.  ging  jedoch 
so  hoch,  dafs  alle  Befestigungen  der  Schlepptrosse  durch  das 
schwere  Arbeiten  des  Bootes  herausgerissen  wurden  und  schliess- 
lich die  Mannschaft  nur  mit  knapper  Not  gerettet  werden  konnte. 

Während  der  erste  Teil  der  Reise  (Algier— Port  Mahonl 
lici  wunderschönem  Wetter  glatt  verlief,  zeigte  sich  die  See  am 
Morgen  des  Start  für  die  Weiterreise  von  Port  Mahon  nach 
Toulon  bereits  unruhig.  Die  Roote  hatten  einige  Tage  wegen 
starken  Seeganges  in  Port  Mahon  liegen  bleiben  müssen  und 
unternahmen,  trotzdem  der  Barometerstand  auf  schlechtes  Wetter 
schliessen  liess,  die  Weiterfahrt,  um,  wenn  man  sich  so  aus- 
drücken darf,  den  schon  angerichteten  Festtagsbraten  in  Toulon 
nicht  erkalten  zu  lassen.  Anfangs  verlief  die  Fahrt  immerhin 
gut  Allmählich  wurde  die  See  jedoch  unruhiger,  und  der  zueist 
nur  starke  Wind  entwickelte  sich  zum  regelrechten  Sturme.  Die 
See  ging  schliesslich  so  hoch,  wie  man  es  im  Mittelmeer  selten 
erlebt,  es  gab  Wellen  von  7— 8  m  Höhe,  so  dafs  die  Kriegs- 
schitlc  nur  schwer  gegenandampfen  konnten.  Die  Motorboote 
gerieten  ganz  selbstverständlich  bald  in  die  Gefahr,  voll  Wasser 
geschlagen  zu  werden  und  zu  sinken.  Die  Besatzungen  ver- 
mochten weder  Boote  noch  Motoren  zu  regieren  und  verliessen 
ihre  Fahrzeuge,  um  sich  auf  die  Begleitschiffe  zu  reiten.  Die 
Boote  wurden  geschleppt.  Nur  SO  Meilen  von  der  Iranzösischen 
Küste  entfernt  brach  .Mercedes  C  P."  seinen  Mast,  an  dem 
das  Schlepptau  befestigt  war  und  trieb  bald  ausser  Sicht.  „Mer- 
cedes-Mercedes* wurde  von  seinem  begleitenden  Torpedoboot 
losgeworfen,  da  dieses  Fahrzeug  selbst  in  Gefahr  kam  und  das 
Motorboot  scheinbar  doch  nicht  mehr  zu  retten  war. 

„Malgre-Tout"  halte  ein  andere-  Fnde.  Als  sein  Kigncr 
an  Bord  des  Kriegsschiffes  gehen  wollte,  warf  eine  hohe  See 
das  kleine  Boot  gegen  die  Seitenwand  des  grossen  Schiffes,  au 
der  es  zerschellte.  „Herakles  II"  behielt  seine  Mannschaft  an 
Bord,  als  das  B<iot  in  Schlepp  genommen  wurde.  Das  Tau 
brach  jedoch  in  der  Nacht  und  dxs  Boot  verschwand  scheinbar 
in  den  hohen  Wellen.  Durch  Zufall  wurde  dieses  Fahrzeug, 
das  Maschinenbruch  hatte,  von  einem  anderen  Kriegsschiff  auf- 
gefunden, und  es  gelang,  die  Leute  in  dem  Augenblicke  zu 
bergen,  in  welchem  das  Boot  versank.  .Camille"  hatte  sich 
sehr  tapfer  gehalten  und  war  an  die  Spitze  der  ganzen  FloüTle 
gelangt.  Dennoch  konnte  das  Boot  auf  die  Dauer  nicht  stand- 
halten. Das  ganze  Vorschiff  war  bereits  verbeult,  als  einige 
Nieten  absprangen  und  das  Boot  zu  sinken  begann.  Mit  grosser 
Mühe  gelang  es,  Mute,  du  Gast  und  ihre  Begleiter  zu  retten, 
nicht  ohne  dass  di<  taptere  Dame  noch  ein  längeres  Bad  in 
den  aufgeregten  Fluten  zu  nehmen  gezwungen  wurde. 

„Quand-Mi-me"  musste,  wie  schon  erwähnt,  ebenfalls  von 
seiner  Mannschaft  verlassen  werden  und  verschwand  bald  im 
L»unkel  der  Nacht,  so  dass  von  dem  stolzen  Geschwader  nur 
ein  einziges  Boot,  „Fiat  X'  und  zwai  das  kleinste  der  ganzeu 
Gesellschaft,  wenn  auch  nicht  auf  eigenem  Kiel,  Toulon  er- 
reichte. 

Wäre  man  dem  Vorschlage  des  Kommandanten  vom 
Kreuzer  „Kleber",  unter  der  spanischen  Küste  Schutz  zu  suchen, 
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Befolgt,  so  würden  aller  Voraussicht  nach  sämtliche  Motorboote 
Bot!  geblieben  sein.  I  "er  Vorschlag  kam  früh  genug,  wurde 
jedoch  von  den  Teilnehmern  missachtet.  Hin  solches  Vorgehen 
war  nicht  allein  verwegen,  sondern  direkt  verrückt  und  be- 
zeichnend für  die  Ignoranz  der  Fiihrer  der  Motorboote. 

Iis  hat  sowohl  den  Führern,  als  auch  den  Urbane«  der 
Motorboote  an  der  notwendigen  Kenntnis  der  See  gefehlt. 
„Ouand-Mcme"  zeigte  sich  als  da-  beste  Boot.  Es  war  eben 
an  der  Stidküslc  Frankreichs  gebaut  und  in  Händen  von  cr- 
lahrer.cn  \  achlsportslcuten.  „Fiat  \-  ist  ebenfalls  auf  einer 
Werft  entstanden,  welche  Frfahrung  im  Hau  Von  Seefahrzeugcn 
besitzt,  has  kleine  Boot  halte  vielleicht  die  Küste  Frankreichs 
auf  eignem  Kiel  gut  erreicht,  wenn  es  weniger  schnell  gefahren 
wäre,  hie  Mercedes-Boote  und  .t  'amille"  wurden  weit  vom 
Gestade  der  See  gebaut  und  zeigten  sich  als  viel  zu  schwache 
Fahrzeuge. 

tbis  Motorboot  ist  augenblicklich  tnisskreditiert  leider, 
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und  unsere  neuen  Freunde  schrecken  zurück,  einfach  weil  wieder 
einmal  Unklugbeit  über  Vernunft  triumphiert. 

Hoffen  wir,  dass  die  wahnwitzigen  Hochsccfahrten  in  so 
leichten  kleinen  Motorbooten  zu  Hnde  sind.  Sie  bringen  uns 
nur  den  Spott  unserer  Widersacher,  \ertieiben  uns  die  Gönner 
und  Freunde  und  schaden  dem  brauchbaren  Typ  des  Fxplosions- 
schiffsmotors. 

Wenn  Wettfahrten  mit  Rennmaschinen  in  federleichten, 
eicrschalartigi  u  Bootsrümpfen  durchaus  notwendig  sind,  was  ich 
aufrichtig  bezweifele,  so  soll  man  sie  auf  Flüssen  und  Kanälen 
Veranstalten.  Will  man  Motorboote  auf  offener  See  erproben, 
und  das  hätte  auch  manchen  praktischen  Wert,  so  soll  man  nur 
solche  Fahr/enge  zulassen,  die  auch  ein  schweres  Wetter  aus- 
halten können,  also  seetüchtige,  kräftige  Boote  sind,  wie  sie  im 
wirtschaftlichen  Lehen  Wert  besitzen  und  verlangt  werden. 

Auto  S.iilikin 
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iL  Nachfrage  nach  Bootsmotoren 

Der  amerikanische  Konsul  in  Gntbenhurg  beliebtet,  das.«  sich  in 
Schweden  ein  Bedarf  an  Bootsmotoren  gellend  wacht,  und  zw.u  kommen 
in  Betracht 

1    G.isoIin-(Henzin-lMotoren  für  Lottvarhtcn  und  Boote, 
>.  Keru«enmotoren    für  Fischerboote.    Harken  und  kleine  Schleppboote, 
und 

X  kleine,  billige  Molutcn.  die  in  offene  Ruderboote  eingesetzt  weiden 
können 

In  I  iothenbutg  gibt  rfi  vorhältnismrissig  wenig  I.eutt',  die  leieb  | 
genug  »ind,  um  eine  erstklassige  Mi>tnrvacb*.  zu  kauten.  aber  immerhin 
m'iini;,  um  Bestie  hungon  von  seilen  det  Kalo  ikatiten  für  S  lnffung  eines  I 
bedeutenden  Maiktcs  doit  211  rechtfertigen,  Die  Mo'oten  müssen  bei 
dci  Lieferung  zuverlässig,  in  gutem  Aibcilsziistaiule  und  nicht  »11  teuer 
sein.  Die  Fischer,  il.  b.  lolcbe.  die  e«  leisten  können,  weiden  ohne 
Zweifel  foitfaliicn,  füi  ibie  Iloatc  und  Doties  Kciosen- ll'eti oleum-) 
Motoren  M  kaufen.  Ks  ist  möglieb,  dass  die  meisten  jetzt  schwedische 
Motoren  kaufen,  weil  die  dortigen  Fabrikanten  für  das  hänselten  der 
Motoren  in  die  Boote  besondere  Lrleichtctungcn  gewähren.  Kürzlich 
sind  einige  kleine  Frachlhonte  und  Harken  mit  Keroseniiiotoren  ausge- 
r Batet  worden,  und  andere  weiden  zweifellos  folgen.  Ks  ist  muh  dci 
l'lan  aufgetaucht,  kleine  Passagict  molcrbootc  für  den  Kfistenverkchr  zu 
bauen.  Wenn  Motoren  ffir  14— li.llissig"  Rndeiboole  sehr  billig  und 
dabei  zuverlässig  beigestellt  werden  können,  so  wird  nach  Auslebt  des 
Konsuls  die  Nachfrage  eine  ganz  bedeutende  weide».  Ks  gibt  doli 
eine  Menge  I-eule  mit  mittleiem  Einkommen,  die  gern  eine  Hootfabrl 
auf  dein  Fluss  odei  in  <cc  machen,  «bei  SO—  75  l'ollar  lL'iKi-300  M  ) 
füi  einen  kleinen  Motor  zu  bezahlen,  wBide  für  sie  zu  viel  sein,  wenn 
sie  das  Boot  selbst  für  ."i-Mi  M.  kaufen  können.  Kit»  Agent,  der 
Moloren  verkaufen  will,  rauss  mit  dem  Mechanismus  völlig  vertraut 
sein,  niK'h  besser  ist  es.  wenn  ei  auch  eiue  kleine  Reparaturwerkstatt  hat. 

Am  ökonomischsten  wird  untei  gewöhnlichen  Verhältnissen  sein, 
Motoren  IN  importieren,  die  boote  aber  dort  zu  bauen.  Die  Fiacbt- 
knsten  für  bc  Fahrzeuge  würden  zu  hoch  weiden,  wenn  auch  in  Schweden 
kein  F.ingangszoll  für  Boote  existiert.  Der  Zoll  aut  G.isolin-  oder 
Keroscnmoluren  beti.igt  10%  nfl  valoicm.  wobei  Transportkosten  usw. 
dem  Z'd'.weil  zugerechnet  werden.  Dei  Zoll  auf  elektrische  Apparate 
betragt  \ ■•".;„  ad  vatorem. 

Von  demselben   amerikanischen  Konsul   vei öffentlich!  llorscless 
Age  einen  Hericbl  über  den  tiebrauch  von  Motorwagen  in  tjollienburg  | 
bezw.  in  Schweden.    In  diesem  Keucht  wii<!  folgendes  ausgeffibit : 

Motoiwagcn  gibt  rs  hier  eist  seit  3  iMicr  4  Jahren.  Die  beiden 
ersten  waren  kleine  Kunahotil*  französischer  Herkunft,  glaube  ich.  -Später 
wurden  einige  grössere  Wagen  gekauft,  offene  Damec|t,  leichte  Touren- 
wagen. Im  ganzen  gibt  es  hier  in  Gothcubiirg  (nach  Stockholm  die 
giössle  st.oll  in  Schweden  mit  |o6tMl  Einwohnern.  D.  k.)  14  Motor- 
wagen veischicdcncr  Typen  und  französischer,  schwedischer,  dentschcr 


und  Motorwagen  in  Schweden. 

ttnd  amerikanischer  Fabrikation,  auch  existieren  einige  Motorräder  deut- 
schen l'ispiungs  odei  hier  mit  deutschen  Moloren  versehen.  Wie  ich 
höre,  sind  sämtliche  Mototwagen  diiekt  von  den  Fabrikanten  gekauli. 
einige  von  den  Käufern  mit  nach  Hause  gebracht. 

Die  Strassen  sind  hierzulande  nemlich  gut.  aber  «ls  ideal  Al 
Au'.uruol'ilve  1  kein  kann  man  sie  111  cht  bezeichnen.  Sie  sind  gewöhnlic  h 
reichlich  schmal  und  zu  sehr  gewö'bl,  dabei  kommen  recht  steile  Stellen 
vor.  Meist  werden  die  Motorwagen  im  Sladtbeziike  gebraucht,  und  um 
gelegentlich  auf  weiteren  Touren.  Int  Süden  des  Landes  mögen  die 
Müssen  abei  besser  sein  Vom  amerikanischen  Standpunkte  aus  gibt 
es  Her  verhältnismässig  wenig  Leute,  die  reich  genug  sind,  um  erst- 
klassige Wagen  zu  kaufen,  ohne  auf  die  Kosten  zu  sehen.  Der  Prell 
wird  immer  eine  giossc  Rulle  spielen. 

Der  Eingangszoll  auf  komplette  Motorwagen  beträgt  15%  a>! 
valorem.  Veisiehetungs-  und  Transportkosten  werden  dem  Zollwert  zu- 
gerechnet. 

Der  Preis  von  fiasolin  von  0,1775—  0,680  spezifischem  Gewicht 
stellt  sich  aut  35  Kronen  (40  M )  für  100  kg,  der  von  Benzin  von 
1.1  '.»:<  —  O.o'K)  spezifischem  Gewicht  auf  Klonen  (3u  M.)  für  100  kg: 
in  kkineicu  Ouanlitäleu  etwas  höber.  rrivatpersonen  dürfen  in  ilcr 
Stadt  nur  geringe  Mengen,  auf  dem  Lai.de  aber  einen  grösseren  Vorrat 
fuhren;  doch  können  auf  besonderen  Annag  grössere  Ouanüläten  be- 
willigt werdi  11. 

Was  nun  den  Handel  mit  Motorwagen  betrifft,  so  ist  Schweden 
noch  ein  unaufgeschlussencs  Land,  und  amerikanische  Fabrikanten 
müsslen  dieselben  Chancen  hat  en  wie  die  französischen  und  deutschen 
Hinderlich  ist  jedoch,  dass  Amerika  weiter  entfernt  ist,  wodurch  die 
Transportkosten  höher  und  längere  Lieferungsfristen  nötig  werden, 
aussei  dem  köuneu  europäische  Fabrikanten  leichter  und  billiger  Ver- 
treter hierher  schicken.  Motorwagen,  einschliesslich  schwerer  Last« 
wagen,  werden  auch  in  Schweden  hergestellt,  aber  in  geringem  timfange. 

Allein  durch  Korrespondenz  und  Drucksachen  biet  zu  verkaufen, 
wild  sehr  schwer  sein.  Die  voraussichtlichen  Käufer  werden  zweifellos 
den  Wagen  sehen  und  piobietcn  wollen,  che  sie  kaufen.  Also  müssen 
amerikanische  Fnbiikantcn  biet  tätige  Agenten  haben,  die  den  Kunden 
die  Wagen  zeigen  können :  und  da  solche  Agenten,  die  eifrig  für  die 
Kinfiihrung  eines  neuen  Artikels  wirken  wollen,  oft  mehr  Energie  als 
Kapital  tx-sit/cii.  so  sollten  ihnen  die  l  abrikanten  möglichst  günstige 
Bedingungen  stellen. 

I  'nvat  pc  rsn  nen  haben  mit  mitgeteilt,  dass  sie  nicht  eher  Motor- 
wagen kaufen  wollen,  ehe  dieselben  nicht  geriusch-  und  geruchlos 
laufen,  aber  sie  «erden  ihre  Ansicht  wohl  ändein,  wenn  sie  Gelegen- 
heit haben,  einen  guten  amerikanischen  Wagen  zu  versuchen  und  zu 
einem  massigen  l'ieise  zu  ei  wellten. 

gez.  Robert  S.  S.  Hergh,  Konsul. 
Gotbenbutg.  Schweden. 


Tarifierung  von  Rohbenzin.  Hei  der  F.iseubaliii.liiekiion  zu 
Magdeburg  wurde  von  einer  Seile  unter  Hinweis  auf  die  Monopoli- 
sierung des  Rohber./ingi'scb-iftes  in  Deutschland  durch  die  Asiatic 
Petroleum  Co  im  Verein  mit  dci  Shell  Transport  >\  Trading  Co.  der 
Antiag  gestellt,  es  möchten  die  Flachten  tut  russisches  Isutibeuziii  ci- 
mäcsjgt  werden.    Hierauf  bezugnehmend   fragte  die  Eisenbahn  liteklinn 


an  ob  die  K.immcr  eine  solche  Detariti.i  ung  fi'u  wünschenswert  halte 
Die  1 1  oidflskjinuo  1  in  Magdeburg  äusserte  sich  dahin,  dass  eine  Pe- 
laiiiit'iutig  von  russischem  Kohbenzin  im  Interesse  der  Magdeburgct 
Larkfahrikcn  und  chemischen  Wäschereien  liege,  da  zu  erwarten  sei 
dass  nach  der  Dclarifici  ung  det  Preis  des  gereinigten  Benzins  heiali- 
gehen  weide. 
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Zur  Automobilgesetzgebung;  in  den  verschiedenen  Ländern/) 
5.  Vereinigte  Staaten  von  Nord-Amerika. 


Külzlich  16 1  auf  Veranlassung  des  Amerikanischen  Autumobilclubs 
im  Senat  du  Parlaments  der  Vereinigten  Staaten  ein  Gesetz  ange- 
nommen, das  den  Transport  von  Automobilfabrzeugeii  auf  Fabt  booten, 
der  ja  in  rieten  amerikanischen  Städten,  und  besonders  in  New  York, 
Rulle  spielt,  zugunsten  der  Motutwagen  regelt-  Hisbet 
dieselben  den  Motor  abstellen,  ehe  sie  auf  das  Fährbool  ge- 
ll, sie  musslen  also  auf  das  Itoot  geschoben  werden. 
Die  jetzige  Fassung  lautet,  das«,  auf  Dampfbuotcn  der  Transport 
von  Gasolin  oder  anderen  Pctiolcuinproduklen  gestaltet  ist.  wenn  die- 
selben Tun  Mutorfahrzeugen,  allgemein  unter  der  Bczeichting  Automobile 
bekannt,  mitgefühlt  werden,  die  sie  als  Kraftquelle  benutzen  Jedoch 
muss  alles  Feuer,  wenn  solches  in  den  genannten  Wagen  vorhanden 
ist.  ausgelöscht  werden,  sofort  nachdem  dieselben  auf  das  Boot  gelangt 
sind,  und  darf  eist  wieder  unmittelbar  vor  dem  Verlassen  des  Bootes 
angezündet  werden.  Auch  steht  den  Besitzern.  Führern  oder  anderen 
mit  der  Leitung  von  Peisonendampfern  iKitifttagten  Personen  d.»s 
Recht  zu,  den  Transport  von  solchen  Wagen  «u  veiweigera,  dereu 
Behälter  Gasolin.  Xaphtha  oder  andcic  gclährlicbc,  entzündliche  Fiüssig- 
keiten  enthalten. 

Abgesehen  von  diesem  nunmehr  allgemein  gültigen  Gesell  gibt  es 
natürlich  in  den  Vereinigten  Staaten  keine  für  alle  Staaten  vertundlichc 
Regelung  des  Autumobilverkebis.  desfallsige  Bestimmungen  sind  viel- 
mehr den  Kiniclstaatcn  überlassen,  und  wo.  wie  in  verschiedenen 
Staaten  de»  Westens,  die  Behöiden  nicht  für  gesetzmässige  Regelung 
sorgen,  da  tun  dies  die  einzelnen  Städte  oder  t.'ounties.  So  sind  denn 
«.eil  Anfang  dieses  Jahres  eine  Anzahl  Gesetze  vorgeschlagen  hezw. 
eingeführt,  und  im  nächsten  Vierteljahre  ist  in  dieser  Hinsicht  zweifellos 
eine  weitere  grosse  Tätigkeil  zu  erwarten. 

Eine  wirklich  epidemische  Autogcsclzgcbung  ist  in  Indiana  aus- 
gebrochen, denn  dort  sind  in  schnellet  Aufeinandei  folge  nicht  weniger 
als  sechs  Gesetze  eingebracht  worden.  In  New  Jersey  ist  ein  Gesetz 
vorgeschlagen,  das  nur  solchen  Wagen  die  Erlaubnis  zum  Zirkulieren 
gestattet,  die  nicht  mehr  als  20  Meilen  (32  km)  in  der  Stunde  zu 
laufen  fähig  lind.  Da  aber  die  Annahme  dieses  Gesetzes  sicher  den 
Erfolg  haben  wurde,  dass  kein  Tonrist  den  -Staat  betreten  würde  su 
wird  die  I-egislatur  ohne  Zweifel  ihre  Pflicht  tun  und  das  Gesetz 
ablehnen.  Das  ist  wohl  auch  schon  als  geschehen  zu  betrachten,  denn  das 
Gesetz  isl  dem  Ausschuts  für  I-andwirlscbfl  überwiesen ,  der  wohl  nicht 
geeignet  sein  dürfte,  die  Geschwindigkeit  von  Motorwagen  zu  be- 
stimmen, und  der  den  Vorschlag  w>>hl  begraben  wird. 

Eine  andere  Klage  kommt  aus  West  -  Virginia,  wo  einzelne 
<  "ouo  lies  den  Verkehr  von  Automobilen  auf  den  öffentlichen  Strassen 
überhaupt  verboten.  In  dem  Senat  dieses  Staates  ist  neuerlich  ein 
anderes  Gesetz  vorgelegt  worden,  was  andere  Beschränkungen  vor- 
schlägt. Im  offenen  l.andc  soll  die  Geschwindigkeit  nicht  mehr  als 
10  Meilen  (16  km)  betragen,  d.  h.  man  soll  die  Meile  nichl  schneller 
als  in  6  Minuten  oder  den  Kilometer  in  rund  4  Minuten  zurücklegen. 
Ausgenommen  ist  aber  der  Fall,  dass  man  einer  Person  begegnet, 
dann  muss  die  Geschwindigkeit  so  ermässigt  werden,  dass  man  für  die 
Meile  15  Minuten  oder  für  den  Kilometer  10  Minuten  gebraucht. 
Durch  die  Annahme  dieses  Gesetzes  würde  natürlich  jeder  Aulumobil- 
verkehr  in  West-Virginia  ausgeschlossen  sem. 

Nene  Aulogesetzc  stehen  jetzt  auch  in  verschiedenen  anderen 
Staaten  zur  Beratung,  so  in  Süd-Carolina,  in  Missouri,  Nord-Dakota. 
Wisconsin,  Tcnncssce.  New  York  und  Masachuselts.  In  den  Staaten, 
wo  grosse  und  tätige  Aulomobilelubs  odei  staatliche  Vereinigungen 
von  Clubs  bestehen,  kann  man  wohl  darauf  rechnen,  das*  diese  auf- 
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passen,  damit  der  Automobilverkclir  nicht  flbci  m.issig  beschränkt  wird; 
aber  in  einigen  dei  vuiei wähnten  Staaten  gibt  es  keine  (  lubs,  und  die 
wenigen  einzelnen  Automobilisten  werden  kaum  in  dei  Lage  sein,  un- 
günstige Gesetze  zu  verhindern,  wenn  sie  nicht  von  auswärts  unter- 
stützt werden.  Fs  würde  natürlich  Sache  der  National  Association  ol 
Automobile  Maoufaclurers  und  dei  American  Automobile  Association 
sein,  die  Rechte  der  Automobilisten  in  den  weniger  bedeutenden  Staaten 
zu  schützen,  aber  in  diesen  beiden  Organisationen  bestehen  mehr  oder 
»i-uigei  grosse  Reibungen  und  Uneinigkeiten.  Infolgedessen  ist  zu 
befürchten,  dass  in  den  kleineien  westlichen  und  südlichen  Staaten  dei 
Automobilismus  imtei  teilweise  ganz  unvernünftigen  gesetzlichen  Be- 
stimmungen zu  leiden  babcu  wild,  wodurch  Seine  Enlwickeluug  iiatiii- 
lieh  rerzufefl  wird. 

Es  ist  unmöglich,  alle  Gcsctzcsrot  schlage  mitzuteilen,  die  in  den 
einzelnen  Städten  vurgelegt  worden  sind,  einige  mögen  aber  angefühlt 
werden. 

Spi  ing f  leid .  III.  Automobile  sind  den  Zugmaschinen  gleich- 
zustellen, wenn  sie  auf  dei  I.andsliasse  einem  Farmer  begegnen,  haben 
sie  vor  dessen  Pferden  in  einer  Entfernung  von  100  Yards  (100  ml  zu 
hallen  und  zu  warten,  bis  er  vorbei  ist 

Albany,  N.  Y,  Wer  gegen  die  örtlichen  Bestimmungen  vci- 
stösst.  wild  das  erste  Mal  mit  einer  Geldstrafe  nicht  über  100  Dullais 
(420  M.)  oder  mit  Gefängnis  nicht  über  30  Tage,  oder  mit  beiden 
Strafen  zusammen  belegt.  Das  /weite  Mal  beträgt  die  Strafe  zwischen 
50  und  100  Dollars  oder  31"  Tage  Gefängnis,  oder  beides  zusammi  n, 
und  das  dritte  Mal  und  in  allen  weiteren  Fällen  zwischen  PK)  und  250 
Dollar«  (420— 1050  MJ  oder  .10  Tage  Gefängnis. 

Indianapolis.  Ind.  An  einem  Tage  wurden  4  Gesetzesvoi- 
schliigc  und  im  1-auf  der  Woche  noch  zwei  weitere  eingeblacht  Sic 
verlangen  Geschwindigkeitsgrenzen  zwischen  6  und  20  Meilen  (7.2  und 
32  km)  und  Strafen  zwischen  30  und  1000  Dollars  f!26  bis  4200  M.). 
Hin  Antragsteller  wünscht  die  Eimichlung  einer  Kontiollbehörde,  die 
den  Lenker  auf  seine  Fähigkeit  prüfen  und  den  Erlaubnisschein  aus- 
stellen Soll.  Ein  audeiei  will,  daxs,  trenn  entgegenkommende 
Pferde  Furcht  zeigen,  der  Lenker  hält,  absteigt  und  sich  vor  seinen 
Wagen  stellt. 

Minneapolis.  Min.  liier  sind  von  einem  Senator  folgende 
Anforderungen  gestellt:  Die  Geschwmdigkeil  darl  H  Meilen  (ca.  13  km) 
nicht  übers,  btcilen.  wenn  das  Automobil  einer  Person  mit  einem 
Pferd  odet  einem  anderen  Haustier,  odei  einer  Person,  die  auf  dei 
Lau  IsiragM'  geht,  begegnet;  ferner  wenn  es  eine  Strassenkreuzung 
passiert,  oder  an  einer  >~ Deutlichen  Schule  zwischen  K  I  hr  vormittags 
und  4  Uhr  nachmittags  an  den  Tagen  vorbeifährt,  wo  Unterricht  statt- 
findet: oder  wenn  es  an  einem  Gebäude  vorheilähit.  wo  öffentliche) 
Gottesdienst  abgehalten  wird,  odei  wenn  es  auf  einer  Chaussee  fährt, 
deren  Bicitc  geringer  als  20  Fuss  ist;  oder  endlich,  wenn  os  sich  in 
eine)  Entfernung  von  L.  Meile  (HÖO  m)  von  irgend  einem  Pustamte 
befindet. 

Solche  zum  Teil  doch  recht  törichten  Vorschläge  weiden  nun 
allerdings  der  Ausbieitting  des  Aulumobilismus  nicht  weitet  bindet  lieh 
sein,  auch  wenn  sie  wirklich  für  eine  kurze  Zeit  Geselzesktafl  erlangen 
sollten,  sie  müssen  ja  doch  Ober  kurz  ode)  lang  MrBtlfMPgtW  weiden 
ebenso  wie  die  Sperrungen  von  Strassen,  in  denen  jeder  andere  Fähr- 
verkehr gestallet  ist.  Auch  die  Veiehiigteu  Statten  von  Noid-AmeitU 
»erden  nichl  umhin  können,  schliesslich  allgemein  gültige  Bestimmungen 
für  den  Automobilverkclir  zu  treffen :  besondere  Venu  dornigen,  je  nach 
den  so  sehr  verschiedenen  Ve)hältnissen  in  den  östlichen,  südlichen 
und  westlichen  Staaten  können  dann  noch  immer  et  lassen  «eilen 


Fahrschein- Entziehung.  Durch  Verfügung  des  Königlichen  Pnlirei-I'iäsidiunis  in  Heibn  vom  II.  März  ds.  Js.  ist  dem  Kraft- 
Wagenführer  Hans  Steinäcker,  geboren  am  2.  Augnsl  1875  su  Berlin,  bis  zum  15.  v  Mit  hier.  t.uisenstr.  55,  wohnhaft,  wegen 
wiederholter  Verletzung  der  ihm  als  Kubier  eines  Kraftwagens  obliegenden  Verpflichtungen  das  Führen  solcher  Fahrzeuge  auf  die 
Dauer  eines  Jahres,  vom  Tage  der  Zustellung  der  Verfügung  ah  gerechnet,  untersagt  worden.  Die  ihm  ausgestellte  Bescheinigung 
konnte  nicht  abgelangt  werden,  weil  sein  gegenwärtige!  Aufenthalt  nicht  mit  Bestimmtheit  zu  ermitteln  ist. 
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Von  der  Internationalen  Automobil-Ausstellung  1905  in  IJerÜn. 


Auf  der  letzten  Automobil- Ausstellung  sind  uns  beim 
St.m.lc  von  II.  Ehrhardt,  Düsseldorf  und  Zella,  St.  Itlasii,  einige 
Spezialitäten,  m>  besonders  der  Vergaser,  aufgefallen,  die  wir 
unsern  Lesern,  die  vielleicht  nicht  Gelegenheit  hatten,  diese 
lünzclheiten  eingebender  in  besichtigen,  mitzuteilen  nicht  unter- 
lassen möchten, 

1  »ie  allgemeine  Anwendung  der  I  iccauvülc- Wagen-Kon- 
struktion ist  übersichtlich,  st)  dass  jeder  einzelne  Teil  ohne  um- 


VIH.  Der  Ddcauville- Vergaser  etc. 

nähme,    des    zusammenhängenden    I  ntergehäuses 


Motor.  Schwungrad  und  Wechselgetriebe,  s.  Fig.  'I. 

Eine  besondere  Neuerung  weist  die  Hinterachse  aut. 
Itcide  Achshälften  sind  nämlich  aus  den  Achshälften  ausziehbar 
konstruiert,  nachdem  die  Radkappe  gelöst  ist.  Ein  Ablaufen 
der  Hinterräder  ist  nicht  möglich,  da  dieselben  besonders  ge- 
lagert sind  und  ihren  Antrieb  nur  durch  die  Achsen  erhalten. 

An  der  Fig.  2  erkennen  wir  nun  auch  die  eigenartig- 


ständlichc  Demontage  auch  leicht  zugänglich  ist.  I  »ie  sich  be- 
wegenden Teile  sind,  wie  es  neuerdings  meistens  angewandt  wird, 
in  staubdichte  Gehäuse  eingeschlossen,  wodurch  erreicht  wird, 
dass  die  Abnutzung,  welche  zum  Teil  auch  auf  die  schädliche 
Wirkung  der  zwischen  die  inneren  sich  reibenden  Mechanismen 
gelangenden  Staubpartikel  zurückzuführen  ist,  eingeschränkt 
werden  dürfte. 

Wie  bekannt  zeitigte  das  Bestreben,  auch  für  die  ganze 
Maschinerie  des  Motorwagens  einen  wirksamen  Schutz  gegen 
Verunreinigung  durch  Staub.  Wasser  oder  Strasscnschmutz  zu 
schaffen,  bei  Dicauvillc  zuerst  den  ..gepanzerten  t  '.eslell- 
rahmen*.   Durch  einen  sogenannten  .Panzer",  ein  Schutzblech, 


schlanke  Form  des  Dicau  ville-Vergasers.  dessen  Modelt  l'HCi 
eine  <  »riginal-Ausführung  der  Wirma  ist,  welche  -gegenüber  dem 
vorjährigen  Modell  den  Vorzug  der  automatischen  Einstellung 
der  sekundären  Luft  besitzt,  wie  Fig.  'J  veranschaulicht.  Wii 
sehen  dort  das  übliche  Schwimmergehäuse  mit  einer  Düsen- 
regelung  vermittels  einer  verstellbaren  Schraube. 


das  vom  L'-Fiscnrahmen  aus  bis  an  die  Gehäuse  de-  Getriebes 
und  des  Molors  heranreicht,  wird  der  Wagen  auch  nach  unten 
zur  Strassenoberlläche  hin  vollkommen  staub-  und  auch  stoss- 
sicher  abgeschlossen,  s.  Fig.  I.  I  >ic  langärmligen  Verstrebungen 
der  Aluminium-Gehäuse  am  Kähmen,  die  häulig  zu  Brüchen 
Anlass  gaben,  fallen  fort.  Auch  gegen  ungünstige  Beanspruchung 
2.  H.  Verziehen  ist  der  Kähmen  in  sich  gele-tigter  und  bietet  in 
<eincm  Panzer  ein  immerhin  auch  elastisches  Bett  für  die  Auf- 


Dcr  Vergaser  hat  äußerlich  die  Form  eines  Zylinders, 
die  zweite  innere  Wand  is'  jedoch  konisch  angeordnet,  so  dass 
ein  durch  das  warme  Kühlwasser  bestrichener  Heizraum  entsteht. 

Im  inneren  Hohlraum  bewegt  sich  in  der  Längsrichtung 
ein  konischer  Kolben  auf  und  ab,  dessen  Bewegung  auf 
zentraler  Achse  von  einer  durch  zwei  Schrauben  nachstellbaren 
genügend  widerstandsfähigen  Spiralfeder  bceintlusst  wird.  Je 
;  nachdem  nun  der  Motor  mehr  oder  weniger  stark  Gemisch  an- 
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saugt,  wird  der  verschiebbare  konische  Kolben  au/-  und  nieder- 
steigen und,  entsprechend  der  verschiedenen  Tourenzahl  des 
Motors,  mehr  oder  weniger  Zusalztuft  durch  die  sich  erweiternde 
resp.  verengernde  ringförmige  Oeffnung  hindurchlassen,  Die 
durch  den  Unterdrück  vom  Molor  angesaugte  Zusatzluft,  welche 


Fig.  3.  Fig.  •». 


von  unten  in  den  Vergaser  eintritt,  streicht  auf  ihrem  Wege 
an  dem  konischen  Kolben  entlang,  an  den  feinen  Benzin- 
Austrittsöfinungen  vorüber  und  reisst  die  Benzindämpfe  mit  sich 
nach  oben. 

Die  Regelung  des  konstant  bleibenden  Gasgemisches  er- 


folgt also  vollkommen  selbsttätig  durch  dir  Ansaugewirkung  des 
schneller  oder  langsamer  laufenden  Motors. 

Der  von  der  Spiralfeder  auf  den  in  vertikaler  Richtung 
betätigten  Scbieberkolben  ausgeübte  Druck  kann  eveatl.  durch 
einen  von  aussen  durch  eines  der  Organe  des  Motors  betätigten 
Hebel  uml  Gelenkverbindung  geregelt  resp.  aufgehoben  werden. 

Die  Konstruktion  des  Vergasers  besitzt  entschieden  gewisse 
Vorteile,  die  in  seiner  schlanken  Anordnung  ohne  Wegkriim- 
tuungen  den  Gasen  einen  leichteren  Durchgang  gestattet.  Durch 
den  fcilcrbelastelen  Scbieberkolben  ist  eine  Renzindampfdüsc 
von  ziemlich  grossem  Querschnitt  geschaffen,  die  sich  auch 
zwangläutig  regeln  lässt  Aehnlichc  Konstruktion  des  koni- 
schen Kolbens  weist  auch  der  Windhoff-Vcrgaxer  auf,  mit  dem 
Unterschiede,  dass  der  Decauville-Vergaser  durch  die  Spiral- 
federbelastung  des  Kolbens  automatisch  die  Gasmenge  regelt. 
Die  Beschickung  des  Heizraumes  mit  Kühlwasser  dürfte  im 
Winter  möglicherweise  Schwierigkeiten  bereiten,  z.  R.  bei  Still- 
stand des  Motors  besondere  Ablass Vorrichtungen  niiüg  machen, 
weshalb  aus  diesem  Grunde  die  Heizung  durch  die  Abgase  vor- 
zuziehen wäre. 

liine  weitere  Neuerung  zeigen  die  Motore,  deren  An- 
saugventilkegel in  einer  von  Hand  aus  zu  steuernden  Hülse 
geführt  werden,  s.  Fig.  4.  Durch  Heben  und  Senken  dieser 
Hülse  wird  der  ringförmige  Durchgang  vcrgrösserl  resp.  ver- 
ringert, und  damit  dem  Motor  weniger  oder  mehr  Gas  zugeführt. 
Diese  Anordnung  ermöglicht  eine  Veränderung  der  Geschwindig- 
keit des  Motors  innerhalb  sehr  weiter  Grenzen,  während  der 
Hub  des  Ventils  der  gleiche  bleibt. 


Seine  Hoheit  der  Erbprinz  Bernhard  von  Sachsen- 
Melnlngen  und  Ihre  König!.  Hoheit  die  Frau  Erbprinzessin, 
Prinzessin  von  Preassen,  hüchstwelche  bekanntlich  Mitglied  unseres 
Vereins  ist,  stalteten  am  Morgen  des  7.  d.  Mit.  der  Automobil-Fabrik 
der  Allg.  Etcklrizitäts- 
Gesellscbaft  in  Ober- 
Schoneweide  einen  Besuch 
*l>.  Ihre  Königlichen  Ho- 
heiten benutzen  seither 
einen  20/24  PS.  N  A  G.- 
Wagen, mit  welchem  so- 
eben erst  ausgedehnte 
Touren  nach  Italien  und 
Frankreich  beendet  worden 
waren.  Die  auf  diesen 
Reisen  gewonnenen  aulo- 
mobilistisrbenErfabrtingen 
lic-ssen  die  Hohen  Herr- 
schaften ein  grosses  Inter- 
esse daran  rinden,  den 
Hau  eines  Automobils  in 
allen  Phasen  kennen  zu 
lernen  und  diesen  von 
der  Herstellung  der  Hiwel- 
teilc  bis  rar  Montage,  bis 
zum  fertigen  Wagen  zu 
verfolgen.  Hierfür  bieten 
ja  die  Einricbtnngen  der 
AE.G.  in  Ober-Schöne- 
weide  die  denkbar  beste 
Gelegenkeit. 

Empfangen  und  geleitet  von  den  Direktoren  P.  Mamroth,  Wölfl. 
Gossi,  Peierlt,  galt  der  llcsucb  in  erster  Linie  der  Automobilfabrik,  fand 
aber  nachher  Ausdehnung  auf  die  benachbarten  Werke  der  A.EG.  der 
Kabelwerke,  Fabrikation  der  Pneumaüks,  der  Metallwerke,  des  Walzwerks 


usw.,  die  ja  so  überaus  viel  des  Eigenartigen  und  Interessanten  fftr  den 
He siichcr  bieten  und  eine  ganze  Reihe  von  Stunden  in  Anspruch  nehmen. 
Da«  ist  ohne  Unterbrechung  durch  Einnahme  eines  Imbisses  während 
der  Mittagspause  nicht  ausfahrbar.    Hierauf  war  die  Fabrik  natürlich  wie 

stets  eingerichtet .  und 
die  darauf  gerichtete  Ein- 
ladung wurde  seitens  der 
Hohen  Herrschaften  in 
liebenswürdigster  Weise 
angenommen.  Ein  von 
der  Fabrik  rur  Verfugung 
gestelltes  Automobil  führte 
demnächst  die  Hohen 
1  Icrrichaflen  nach  Fiirsten- 
walde  zur  Erreichung  der 
RisenbabD. 

Die  Befriedigung, 
welche  Ihre  Hoheiten  hui 
ihrem  bisherigen  Autu- 
mobilfabrco  gefunden 
haben.fanddcn  beredtesten 
Ausdruck  darin,  das* 
Hochstdiesclben  gleich 
einen  neuen  4*1  l'S. 
N.A.G.-Wagen  in  Aultrag 
gaben. 

Diesem  hohen  Be- 
suche waren  bekanntlich 
erst  vor  kuriem  Besuche 
Seiner  Majestät  de*  Kaisers 
und  Sr.  Königl.  Hoheit  des  Prinzen  Heinrich  vorau/gegangen.  Fdr 
die  Fabrik  bedeutet  ein  solcher  Tag  naturlich  immer  einen  Ehren-  und 
Frendentag,  an  welchen  gern  eine  besondere  Erinnerung  den  Annalen 
einverleibt  wird.  Die  hier  eingefügte  Moment-Aufnahme  beansprucht 
auch  einen  Platz  darin. 
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Das  fllotorwagenwesen  vom  Standpunkte  des  Landwirtes. 


Land  Wirtschaft  und  Industrie  erscheinen  zunächst  als 
Gegensätze;  in  manchen  Punkten  stehen  sich  beide  sogar  feind- 
lich gegenüber.  Entvölkert  doch  die  aufblühende  Industrie  die 
Landbezirke,  indem  sie  die  Landarbeiter  in  die  Stadt  zieht.  Die 
Landwirtschaft  verliert  dadurch  ihre  Arbeitskräfte,  der  Betrieb 
wird  durch  den  Mangel  an  genügender  Menschenkraft  unnötig 
verteuert,  und  der  I,andwirt  sieht  sich  genötigt,  sein  lebendes 
Inventar  zu  vergrössern,  um  mittels  tierischer  Traktion  in  Ver- 
bindung mit  Maschinen  die  sich  steigernde  Mehrarbeit  zu  leisten 
Und  bald  genügt  auch  die  tierische  Arbeitskraft  nicht  mehr. 

Hier  berühren  sieh  nun  wieder  die  Interessengebiete  der 
beiden  staatserhaltenden  Brüder.  Die  Produkte  dir  Industrie, 
die  Maschinen,  treten  in  den  Dienst  der  Landwirtschaft  und 
geben  das,  was  sie  derselben  entliehen,  mit  Zinsen  zurück  Zu 
den  immer  mehr  Platz  greifenden,  unendlich  mannigfaltigen  Ver- 
wendungen maschineller  Hilfskräfte  im  Dienste  der  Landwirt- 
schaft tritt  nun  auch  eines  der  jüngsten  Kinder  der  Technik 
und  Industrie,  das  Automobil. 

Das  Motorwagenwesen  ist  in  bezug  auf  das,  was  es  der 
Landwirtschaft  bieten  will  und  kann  und  künftig  noch  viel  mehr 
bieten  wird,  bei  den  verschiedensten  Anlässen  in  dieser  Zeit- 
schrift erörtert  worden.  Iis  wurde  das  Thema  meist  wohl  vom 
Standpunkte  der  Industrie  aus  behandelt;  der  Landwirt  ist  unseres 
Wissens  noch  wenig  oder  gar  nicht  zu  Worte  gekommen,  im 
Gegensätze  zu  dem  Militär,  welches  oft  das  Wort  ergriff,  um 
die  Interessen,  welche  die  Armeever  .valtiing  mit  "lern  Motor- 
wagenwesen  verbinden,  zu  beleuchten. 

Die  nachfolgenden  kurzen  Betrachtungen  mögen  einmal 
die  Eindrücke  wiedergeben,  welche  allmählich  der  Landwirt  von 
den  an  ihn  herantretenden,  hierher  gehörigen  Fragen  gewinnt 
Besonders  Neues  können  diese  Zeilen   nicht  bieten,  denn  sie 


äussern  sich 


wie  bemerkt  —  nur  zu  dem.  was  der  Lind- 


wirtschaft allgemein  in  der  Literatur  und  speziell  in  dieser  Zeit- 
schrift des  Mittteleurop.  Motorwagen- Vereins  aus  fachkundigen 
Federn  aufklärend  angeboten  worden  ist. 

Die  Zugtiere,  seien  es  Pferde,  Ochsen,  Maultiere,  Esel  oder 
Kamele  (wie  ich  es  in  der  Steppenwirtschaft  in  Südrussland 
gesehen,  wo  Kamele  zum  Ziehen  von  Ackerwagen  und  zum 
Reiten  für  die  Aufseher  benutzt  wurden  ),  bilden  den  kostspieligsten 


Teil  der  landwirtschaftlichen  Belriebstechnik, 


rnn  sie  bedürfen 


eines  geräumigen  Stalles;  nahezu  ein  Drittel  des  Flächenraumes 
der  Wirtschaftsgebäude  wird  von  den  Anspannungstieren  ein- 
genommen. Sie  benötigen  ferner  mehrstündlicher  Wartung : 
Reinigen,  Putzen,  Füttern,  Einstreuen,  Ausmisten  etc.  Dem 
Füttern  geht  die  Zubereitung,  die  maschinelle  Zerkleinerung  etc. 
der  Futtermittel  voraus.  Ausserdem  müssen  die  Futtermittel 
angebaut  werden  und  nehmen  eine  gTosso  Hodentlächc  im  Be- 
stellungsplan ein,  die  sonst  für  gewinnbringende  Ausnutzung 
noch  zur  Verfügung  stände.  Das  für  Wartung  bezahlte  Per- 
sonal hat  die  Tiere  auch  während  der  Tagesarbeil  zu  führen 
und  man  vertraut  in  der  Regel  1—4  Zugtiere  einem  Führer  an, 
so  dass  die  Zahl  der  Führer  gewöhnlich  2f>°/0  der  Zahl  der  An- 
spannungsliere  beträgt.  Während  der  Hauptarbeiten  greifen  nun 
ziemlich  alle  Faktoren  (recte  dictu  Traktoren)  des  landwirt- 
schaftlichen Betriebes  annähernd  wie  dir  Zahnräder  einer  Maschine 
ineinander.  Natürlich  kommt  in  jedem  Betliebe  mal  ein  Ausfall 
der  Leistung  von  einem  odei  mehreren  Tieren  vor,  sei  es  durch 


schlecht.  Dis|  lition,  dii  ein  Pferd  imIci  einen  Ochsen  untätig 
im  Stalle  belässt,  sei  es  .Kirch  Krankheit  einzelner  Tiere,  sei 
es  wegen  Deberanslrengung  der  Zugtiere,  wie  sie  fast  in  jedem 
Betriebe  infolge  der  zu  leistenden  Traktionsarbeit  statthat  — 
das  sind  gewöhnlich  freilich  landwirtschaftliche  Sünden,  denen 
sich  steuern  liesse. 

Ein  grösserer  Ausfall  entsteht  noch  durch  die  rapide  Ab- 
nutzung des  gesamten  Zugmatcrials,  dessen  Anlagekapital  sich 
infolgedessen  schlechter  amortisiert.  Sind  die  Frühjahrs-Be- 
stcllung,  die  Ernte-  und  die  Herbstbestellung  jedoch  vorüber, 
dann  kommt  die  .Ruhezeit*  für  die  geplagten  Zugtiere.  Diese 
Wintcmihe,  die  die  Zugtiere  gemessen,  ist  aber  vom  betriebs- 
technischen Standpunkt  ein  ökonomischer  Kraftverlust;  es  wird 
ohne  Geyenleistung  in  der  Fütterung  und  Haltung  der  Zugtiere 
Betriebskapital  verausgabt  zu  einer  Zeit,  wo  die  Einnahmen  an 
und  für  sich  schon  geringere  zu  sein  pflegen.  Dies  wird  der 
rechnende  Landwitt  sich  längst  überlegt  haben.  Rechnen  wir 
nun  einmal  alles  zusammen;  Anschaffungspreis  der  Zugtiere. 
Abgang  durch  Tod,  Krankheit,  Haltungskosten  inklusive  Wartet 
resp.  Fuhrer,  Stallungsraum  und  Futtermittel-Raumbeanspruchung, 
Anbau  der  Futtermittel  und  Ausfall  der  hierdurch  der  weiteren 
Exploration  entzogenen  Anhaufläche,  Zubereitung  der  Futter- 
mittel etc.,  so  kommen  wir  zu  einer  Summe,  die  die  Traktions- 
quote darstellt  Dieselbe  wird  im  Vergleich  mit  den  übrigen 
Betriebsmitteln  hoher  sein  wie  die  meisten  Landwirte  sich  klar 
machen!  Wenn  wir  diese  „Traktionsquote"  nunmehr  in  „lebende 
Pferde kräfte"  umrechnen,  so  erhalten  wir  als  Resultat  den 
Kostenpreis  der  .lebenden  Pferdekrafl",  der  im  Vergleich  zur 
maschinellen  Pferdekraft  relativ  teurer  ist.  Weshalb  zögert 
also  der  Landwirt,  die  billigere  maschinelle  Pferdekraft  in  seinen 
Betrieb  einzuführen?  Sollen  doch  nach  den  Angaben  des  Herrn 
Hauptmann  Oschmann  in  NTo.  Kh  der  Arbeiten  der  Deutschen 
Landw.  Gesellschaft  bereits  etwa  zwei  Millionen  maschinelle 
Pterdekräfte  als  Gesamtleistung  in  Verwendung  sein. 

Der  Landwirt  fragt  sich  wohl,  wer  erzeugt  mir  am  ge- 
eignetsten die  notwendigen  Plerdekräfte?  Die  Dampfmaschine 
oder  der  Gasmotor?  Als  mechanische  Kraftquelle  hat  der 
moderne  Gasmotor  sich  neben  der  Dampfmaschine  bekanntlich 
schon  ein  weites  Feld  erobert. 

Die  Gasmotoren  im  weiteren  Sinne  des  Wortes  werden 
nach  ihrem  Betriebsstoff  in  Petroleum-,  Benzin-  und  Spiritus- 
motoren (Verbrennungsmotoren)  eingeteilt.  L>er  Petroleummotor 
wir.l  bereits  stationär  in  vielen  mechanischen  Betrieben  in  der 
Landwirtschaft  angewandt.  Das  Benzin  findet  die  meiste  An- 
wendung im  Automobilbetrieb  und  dürfte  sich  zurzeit  noch 
wirtschaftlicher  stellen  als  Spiritus.  Einen  Betriebsstoff,  den  er 
sogar  selbst  erzeugt,  besitzt  der  Landwirt  im  Spiritus,  dessen 
Verwendung  für  den  Automobilbetrieb.  obwohl  er  technisch 
etwas  weniger  leistet  als  das  Benzin,  gewissermaßen  nationale 
und  im  besonderen  eine  landwirtschaftliche  Bedeutung  hat,  denn 
den  Spiritus  hat  .1er  Landwirt  bei  Selbstproduktion  zum  Her- 
stellungspreis. Bei  Spiritus  Verwendung  sind  zwei  Vergaser  not- 
wendig: em  Benzinvergaser,  der  zum  Anheizen  des  Spiritusver- 
gasers  dient  und  bei  sich  einstellenden  Betriebsstörungen  des 
Spiritusvergasers,  die  in  der  Dnrcinheit  (Bcnzolzusatz,  Rosl, 
Säurebildung  etc.)  des  Spiritus  ihre  Ursache  haben,  in  Tätigkeit 
tritt.    Neuerdings  soll  mit  bestem  Erfolge  an  Stelle  des  Benzols 
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Elgfo  als  Zusatz  verwemlcl  werden,  und  zwar  in  einem  Ver- 
hältnis, dass  man  eigentlich  Ton  Krgin  mit  SpiriUtttanb 
sprechen  muss. 

Ungefähr  13%  <lcs  gesamten  Ackerlandes  in  I  »euts»  hland 
nimmt  ilcr  Kartoffelhau  ein,  uml  ca.  7",  <l*-r  Gesamternte  an 
Kartoffeln  werden  zu  Spiritus  verbrannt.  I  iic  Spiritushrcnmrci 
ist  das  wichtigste  landwirtschaftliche  Nebengcwerhc.  Nahezu 
300  Millionen  Liter  Branntwein  wenleu  in  landwirtschaftlichen 
Itetrieben  gewonnen,  davon  wutde  in  den  Jahren  lss8'*'>  nur 
ungefähr  ein  Drittel  nicht  zu  Trinkzwecken  verwandt,  wogegen 
in  den  Jahren  1901/02  schon  über  die  Hälfte  andere  als  Trink* 
Verwendung  fand.  Ks  resultiert  die  nationale  Notwendigkeit,  den 
Spirituskonsum  für  Trinkzwecke  /u  verringern,  für  technische 
Verwertung  jedoch  bedeutend  zu  erweitern,  und  zwar  am  ersten 
auch  in  der  I .andwirtschaft  selbst. 

Die  Vorteile  der  Spiritusverwendung  für  den  Motorenbetiieb 
bestehen  u.  a.  in  geringerer  Feuersgefahr  und  Billigkeit  l*i  der 
Selbstprofilierung  des  Betriebsstoffes  seitens  der  Landwirte. 
DcrSpiritusbetricb  dürfte  also  bei  richtiger  konstruktiver  Durch- 
bildung der  Motoren  und  Vergaser  für  den  Landwirt  das  Vor- 
teilhafteste sein.  Auch  ermöglichen  die  Spiritusmotoren  bei 
elastischem  Gange  die  Anwendung  relati»  hotteten  Kotn- 
pre  ssionsd  ruckes. 

Wie  kann  nun  der  Landwirt  den  Verbrennungsmotor  an- 
wenden1 Einmal  stationär,  zum  Treiben  der  Maschinen  land- 
wirtschaftlicher Nebengewerbe  und  zweitens  zur  Leistung  der 
Traktion,  i  e.  jeglichen  Zuges. 

Somit  kommen  wir  zum  Kraftwagen  und  zu  seinen  Ab- 
arten, der  Lokomobile  und  dem  l.okomotor.  Von  der  Industrie 
and  vom  Sttort  wird  der  Kraftwagen  bereits  allseitig  benutzt, 
warum  nicht  auch  vom  Landwirt? 

Als  Personeufabrzeug  ist  dem  Landwirt  das  Automobil 
für  seine  persönlichen  Bedürfnisse  schon  deshalb  zu  empfehlen, 
weil  er  gewöhnlich  über  weitete  Entfernungen  zur  nächsten 
grösseren  Stadt,  Bahnstation  oder  in  seiner  eigenen  Guiswirt- 
schaft  bei  Inspektion  und  Kontrolle  der  Betriebsarbeiten  sich 
fortzubewegen  hat  und  er  zu  Pferd  oder  zu  Wagen  einmal  mehr 
Zeit  dabei  verliert  und  dann  auch  sich  selbst  beim  Keilen  und 
auch  das  Pfei  dematet  ial  häufig  überanstrengt.  Deshalb  sind  dei 
Kut.schstall  uml  die  Reitpferde  in  den  meisten  Fällen  ein  wunder 
Punkt  am  Korper  des  Betrichsmi-chanismus.  Andrerseits  werden 
diese  Organe  der  personlichen  Fortbewegung  auch  zuweilen 
nicht  genügend  ausgenutzt,  weil  die  Pferde  untatig  im  Stall 
stehen  und  ihr  Futter  auch  ohne  Gegenleistung  verzehren.  Der 
Kraftwagen  als  „Selbstfahrer"  zehrt  aber  nur.  wenn  er  läuft,  also 
in  Tätigkeit  ist;  er  lässt  sich  unbegrenzt  für  Hunderte  von  Kilo- 
metern Fahrt  hintereinander  benutzen,  wogegen  die  l'fcrdeleistung 
mit  20— 40  Km.  täglich  erschöpft  und  die  Schnclligkeit<grcnzc 
beim  Pferde  bei  15-  20  km.  erreicht  ist.  Das  Automobil  leistet 
je  nach  der  Type  40  r>0  km  Höchstgeschwindigkeit  pro  Stunde. 
Line  bestimmte  Wagentype  speziell  für  den  Lttidwirt  gibt  es 
gerade  nicht,  jedoch  existieren  bereits  genügend  leichte  Wagen- 
fonsen  von  o— lf>  Iferdcstärken.  die  für  die  Anforderungen  des 
Landwirtes  geeignet  sind.  Man  vergleiche  z.  B.  die  Ausführungen 
am  Schlüsse  des  trefflichen  Artikels  .Der  moderne  Motor- 
wagen" in  Heft  19,  PK)4  dieser  Zeitschrift.  Die  Anforderungen, 
die  der  Landwirt  an  das  Automobil  stellen  mus*,  gipfeln  in  der 
Hauptsache  in  folgendem:  Dct  Kraftwagen  des  Landwirte^  ».II 
mit  einem  einfachen,  starken  Motor  solider  Konstruktion  aus- 
gerüstet sein  in  übersichtlicher,   leicht  zugänglicher  Anordnung 


seiner  einzelnen  Teile,  des  wassergekühlten  Zvlinders  mit  dem 
Kurbelgehäuse,  des  Vergasers,  der  Zündvorrichtung  elc  Das 
Geschwindigkeitsgetriebe  und  die  Kiaftiilicrtragung  auf  die  Räder 
in  stabiler  Ausführung  hergestellt  aus  gutem  Material,  wird  heim 
Befahren  der  oft  schlechten  Lind-  und  Saudwege  eine  starke 
Beanspruchung  aushallen  müssen,  ausserdem  ist  der  Landwiit 

,  gezwungen,  auch  einmal  .■|uerfcldcin"  ohne  Wege  zu  Iahten. 
Dass  dies  möglich  ist.  zeigte  u.  a.  die  .Fuchsjagd"  im  Auto- 
mobil des  Grälen  Carl  Sehonboin  •  Buchheim,  wo  es  9(1  km 
weit  „cross  countty"  über  Sturzäcker,  Wiesen,  holperige  Feld- 
wege, durch  Gräben,  schmale  Waldwege,  über  steile  Abhänge 
hinwegging.  Fürwahr  eine  harte  Probe  aut  Leistungsfähigkeil, 
die  in  Gegenwart  des  österreichischen  Keiehskriegsrninisters  die 
Widerstandsfähigkeit  und  Üetriebssicheiheil  des  Automobils  in 
landwirtschaftlichen  Verhältnissen  glänzend  nachwies.  Ich  selbst 
bin  meilenweit  mit  dem  Automobil  über  die  Stoppelfelder  Süd- 

i  russlands  gefahren,  die  durchaus  nicht  immer  eben  sind,  sondern 

I hügeliges  Terrain  mit  stellenweise  starken  Steigungen  und  vielen 
Unebenheiten,  Locher,  Erdspalten  etc.  aufweisen. 

Welchen  speziellen   Kraftwagen  sich  der  einzelne  l.and- 

Iwirt  anschaffen  soll,  lässt  sich  allgemein  nicht  entscheiden,  da 
sprechen  Orts-  und  Wegcveihältnissc  und  dei  uervus  lerutn 
der  Geldbeutel  mit.  Jedenfalls  ziehe  mau  aber  unbedingt  bei 
Auswahl  und  Ankauf  eines  Kraftwagens  auch  einen  Fachmann 
zu  Rate.  Der  Mitteleuropäische  Motorwagenverein  oder  der 
Deutsche  Automobilklub  werden  es  sich  gewiss  angelegen  sein 
lassen,  einen  solchen  auf  Wunsch  nachzuweisen. 

Das  Feld  der  Betätigung  des  Kraftwagens  in  dei  Land- 
wirtschaft ist  nicht  nur  auf  Personentransport  beschränkt,  In 
erster  Linie  soll  der  Kraftwagen  vielmehr  auch  der  Lastbewegung 
dienen. 

Der  deutsche  Landwirt  ist  schlechterdings  gezwungen, 
durch  immer  grössere  Intensität  seines  Betriebes,  durch  Aus- 
nutzen jeglicher  Konjunktur  alle  seine  Kräfte  anzustrengen,  um 
der  immermehr  Feld  erobernden  Industrie  und  der  Konkurrenz 
des  Auslandes  standzuhalten.  Seine  iiationalökonomische  Rolle 
als  ,Nährstand"  erfüllend,  miiss  der  l-andwirt  mit  dei  Zeit  mit- 
gehen, auch  in  kulturellei  Beziehung.  Wenn  ihm  Menschen- 
und  Tietkiälte  teurer  zu  stehen  kommen  als  Molorkräfte,  so 
kann  er  seine  eventuelle  .Notlage"  doch  nur  verbessern,  wenn 
er  den  billigeren  maschinellen  Betrieb  einführt.  Gewiss,  Neu- 
cinlührungcn  sind  teuer.  Nachdem  aber  die  Zuverlässigkeit  und 
Betriebssicherheit  der  Kraltmotoren  erwiesen  ist,  darf  auch  der 
Landwirt  nicht  mehr  zögern,  von  den  bereits  allseitig  in  dct 
Industrie  uml  im  Verkehl  in  Anwendung  kommenden  Frtungen- 
schaltcn  der  Technik  t  lebrauch  zu  machen.  Wer  seine  Produkte 
frühzeitig  auf  den  Markt  bringen  kann,  durch  frühzeitige  Bestellung. 
Lrnte  und  schnellen  Transport  derselben  kann  sich  dadurch 
gewisSCimassen  von  dem  Nachteil  eines  Pieisuiedcrganges  tie- 
freien, der  ja  alljährlich  mit  mehr  oder  weniger  Regelmäßigkeit 
einzutreten  pllegt.  Die  Rechtzeitigkeit  im  landwirtschaftlichen 
Betriebe  ist  aber  häutig  nicht  zu  erreichen,  weil  „die  (»espannc 
überanstrengt"  sind.  dies  ist  in  den  meisten  Fällen  der 
Kardinalpunkt  -  mit  andern  Wollen,  das  Zugmaterial  ist  dei 
retardierende,  hemmende  Teil  des  Gcsaintl.elrielMs.  Dabei  ist 
der  landwirt  in  der  Hauptsache  vom  Kräfteziislaud  seines  Zug- 
uehs  abhangig  bei  der  Frühjahrbestellung .  in  der  l  rnte  und 
der  Herbstbestellung.  Alles  dies  sind  Nachteile  der  „tierischen 
Motoren",  des  Zugxiehs.     Nunmehr  wollen  wit  sehen,  welche 
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Vorteile  der  Kraftwagen  im  schweren  Lastenveikehr  für  den 
Landwirt  im  einzelnen  hat, 

Kinmal  handelt  es  sich  bei  der  Betrieben*  fiir  landwirt- 
schaftliche Lastkraftwagen  um  den  Transport  von  Massengütern 
7.  Ii.  d<  r  Fcldfrüchtc  von  iliret  Lrntestellc  nach  dem  Gute,  wo- 
bei die  Kraftwagen  die  Fahrwege  verlassen  müssen,  um  auf  den 
mehr  oder  weniger  weichen  Acker-  oder  Wiesenboden  hinauf- 
zufahren und  die  Fniteproduktc  abzuholen,  Diese  Wagen  sind 
infolgedessen  leicht  gebaut,  von  geringerer  Fahrgeschwindig- 
keit und  geeignet,  mit  Belastung  auch  auf  losem  Boden  infolge 
besonderer  Redkoorti uktion  sich  fortzubewegen,  Ich  erinnere  z. 13. 
an  die  Felgen-Konstruktion  des  Lastwagens  unserer  Vcrkehrs- 
truppeoabteilung.  Sodann  kommt  der  weitere  Transport  der 
l.rnte  oder  sonstiger  Produkte,  Stückgüter  etc.,  vom  Gute  zur 
Bahnstation,  zur  nächsten  Stadt  oder  zur  Fabrik.  Muhle  etc.  in 
Frage.  Dieser  Verkehr  bewegt  sich  auf  Kunststrassen  oder 
doch  Landwegen  und  bietet  dem  Motorwagen  technisch  kein 
Bedenken.  Die  wirtschaftliche  Seite  dieser  Lasti  ntransporte  licsse 
sich  in  der  Weise  legein,  dass  die  Verschiedenheit  der  Inanspruch- 
nahme, wie  sie  die  Vielseitigkeit  des  Wirlschaflsplans  bedingt, 
durch  möglichstes  Anpassen  der  Motorwagen  an  die  jeweilige 
Anforderung  ausgeglichen  würde  1 'er  Motorwagen  muss  also 
auswechselbaren  Wagenaufbau  besitzen,  ferner  ,;Zug Vor- 
richtung" und  muss  sich  leicht  als  „Vorspannmaschinc"  ver- 
wenden lassen.  Auf  diese  Weise  ist  er  u.  a.  als  Kastenwagen 
für  Kartoffel-,  Kühen-.  Getreide-,  Schlempe-  und  Milchtransport 
zu  verwenden;  als  Leiterwagen  für  Ilalmfrucht-,  Stroh-  und  Heu- 
lransport; als  „Tonnenwagen''  (horribile  dictu  „Tonneau"!  für 
Wasser-,  Jauche-,  resp.  Flüssigkeitstransport  etc.  und  als  „Vor- 
spannmaschine"  mit  ein  oder  mehreren  Anhänge  wagen  gekuppelt, 
sodass  ein  sugenanter  „Sch  leppzug'"  gebildet  wird.  S|>czicll  nur 
als  „Schleppzug''  ausgebildete  Wagentypen  hat  doch  /..  B.  die  Neue 
Automobilgcscllschalt  u.  a.  bei  den  Prüfungsfahrten  in  Dahlwitz 
vorgeführt,  doch  ist  diese  schwerere  Wagentype  einer  Vorspann- 
maschine,  des  Schleppers  mit  Anhängern,  nur  für  reine  Trans- 
portzweeke  gebaut  und  kommt  also  landwirtschaftlich  auch  nur 
in  dieser  Minsicht  in  Fr.ige.  Die  Grenzen  der  Fahrgeschwindig- 
keit bei  der  I'robcfahrt  waren  100  m  in  '.i  Min.  4f»  Sek  bis 
35  Sek.  je  nach  der  Beschaffenheit  der  Fahrstrassc  Der  Ver- 
brauch an  Spiritus  12  Liter  in  einer  Stunde,  an  Oel  V.  Liter 
in  der  Stunde. 

Als  Anhänge  wagen  für  den  „Schleppzug-  sind  auch  die 
vorhandenen  I  .eilet  -  oder  Kastenwagen  zu  benutzen,  die  nur 
mit  einer  guten  Bremse  und  einer  für  die  Kupplung  und 
Lenkung  geeigneten,  kürzeren  auswechselbaren  1  »eichsei  zu  ver- 
sehen sind.  Der  motorische  Vorspannwagcii  kann  nun  auch, 
ohne  sclbsl  beladen  zu  sein,  nur  als  Zugmaschine  verwandt 
werden,  die  bin-  und  herfährt  und  die  beladeueu  Anhänge- 
wageu  ihrem  Bestimmungsort  zuführt,  wo  er  sie  eventuell  zu- 
rück lässt,  damit  sie  entladen  werden,  während  die  „Schlcpp- 
lokomotivc"  inzwischen  schnell  zurückfahrt  und  weitere  heladcnc 

Wagen  heranholt. 

Der  Betrieb  des  automobilen  Fernlran>|M>rtes  empfiehlt 
sich  überall  bei  grosseren  Fntfernungen,  wo  eine  Feldbahn  zu 
kostspielig  wird  und  die  Gespanne  der  gesteigerten  Anforderung 
an  ihre  Leistungsfähigkeit  nicht  mehr  genügen.  Es  licsse  rieh 
daraus  der  regelmässige  Transportverkehr  von  Stück  und 
Sammelgut  von  und  nach  der  Bahn,  ein  sogenannter  Speditions- 
verkehr.  d.  h.  das  An-  und  Abrollen  sowie  das  llcranschafl'cn 
von  Rohprodukten  etc.  von  und  zur  Fabrik  entwickeln. 


Hierbei  ist  die  Weglänge  resp.  die  Entfernung  des  Ortes 
von  der  Bahn  zu  berücksichtigen.  Die  Durchschnittsgeschwindig- 
keit eines  schweren  Lastwagens  sei  ca.  8  km  per  Stunde  an- 
genommen, (bei  gutem  Wetter  und  Wege  sind  10  — 12  km  zu 
erreichen,  bei  schlechten  Fahrverhältnissen  nur  4 — 6  km).  Vom 
zwölfstündigen  Arbeitstag  sind  eine  Stunde  Mittagspause, 
1  2  Stunde  Lade-  und  »/,  Stunde  F.ntladezeit,  zusammen  also 
zwei  Stunden  abzurechnen,  sodass  10  Fahrstunden  übrig  bleiben; 
also  eine  grösste  Fahrstrecke  von  10X8=80  Wagenkilometer. 
I  m  nun  nicht  eine  doppelte  Betriehswerkstatt  sowie  l'nterkunfts- 
räume  für  Wagen  und  Personal  zu  benotigen  und  einen  täglichen 
Verkehr  zu  ermöglichen,  muss  der  Wagcntraiisport  noch  am 
selben  Tage  an  seinen  Ausgangspunkt  zurückkehren  und  wir 
erhalten  als  Maximalentfcrnung  zwischen  Atisgangspunkt  und 
Bahnstation  '/»  •  NO  —  40  km.  Bei  dieser  Maximalentfernung 
dürfen  jedoch  die  Durchschnittsgeschwindigkeit  trotz  eintretender 
Verkchrsschwierigkeitin  nicht  unterschritten,  die  lind-  und 
Beladezeit  nicht  überschritten  werden.  Seine  Durchschnitts- 
geschwindigkeit hat  der  Motorlastwagen  bei  allen  Witterungs- 
verhältnissen und  unter  den  vorliegenden  Steigungs-  und 
Wegeveihältnissen  stets  innc  zu  halten,  weshalb  absolute 
Betriebssicherheit  das  Hauptcrfordcmis  ist.    Von  gelegentlichen 

Betriebsstörungen  Achs-  und  Badbrächen,  wie  sie  beim  Pferde- 
betrieb ebenfalls  vorkommen,  ist  hier  natürlich  abgesehen. 

Sind  die  I  ntfeiuungen  zwischen  den  Kndstrccken  des 
Motortransportes  kleiner  als  40  km  z.  B.  nur  */«  derselben 
8  km,  so  kann  die  Fahrt  täglich  entsprechend  oft  wiederholt 
werden  unter  Berücksichtigung  der  entsprechenden  I-adezeiten, 
die  durch  Anordnung  der  Oberwagen  als  „Selbstentlader*  dem 
besonderen  Ladezweck  augepasst,  noch  zu  verkürzen  sind. 

Auf  die  erwähnte  „Zugvorrichtung"  mochte  ich  noch 
etwas  eingehen;  sie  besteht  aus  einer  Seiltrommel  und  einigen 
Führuogsrollcn  und  betätigt  sich  in  der  Weise,  dass  im  Falle 
stcckeoblcibcns  in  einem  l^ich  oder  Graben  sowie  auch  bei 
sehr  starken  Steigungen  und  bei  tiefem  Sandboden,  der  .Seil- 
betrieb" angewandt  wird.  d.  lt.:  der  Motorwagen  fährt  eine 
Strecke  voraus,  verankeit  sich  und  zieht  nun  die  Anhänger 
einzeln,  oder  je  nach  Belastung  mehrere  gleichzeitig  mittels  der 
am  Motorwagen  belindlichrn  Scilzugvorriehtuiig  an  sich  heran. 
Auch  durfte  sich  für  derartige  Falle  das  Mitfuhren  von  „Sand- 
schuhen" empfehlen,  mit  denen  innerhalb  kut/ei  Zeit  die  Rüder 
armiert  werden  können. 

Damit  ist  die  vielseitige  Verwendbarkeit  des  Motorwagens 
noch  nicht  erschöpft.  Als  .Faktotum'  des  l<andwirts  hat  der 
Motorwagen  noch  als  leistung>fäbige  Kraftquelle  zu  dienen. 
Als  Beispiel  wie  der  »praktische  Landwirf  sich  zu  helfen 
wci;.s  parva  licet  componcre  magnis  sind  verschiedene 
Fälle  bekannt,  in  denen  ein  Landwirt  „Motor  radhesit/cr"  ist 
und  seinen  '.'  3  Pfcrdeniotor,  nachdem  er  sein  Motorrad  fest- 
gestellt (stationär  gc'macht) .  zum  Antrieb  aller  möglichen 
Maschinen  lienutzt:  Häckselmaschine,  Rübenschneidemaschine. 
<  irlkuehcnbrecher,  Buttermaschine  etc.  und  auch  für  hausvviit- 
schafllichc  Zwecke.  In  derselben  Weise  soll  auch  der  Motor- 
wagen zur  Kraflleistung  im  landwirtschaftlichen  Betriebe  heran- 
gezogen weiden.  Bei  seiner  Konstruktion  ist  eine  Riemenscheibe 
vorgesehen,  die  vermittelst  eines  Riemens  mit  der  zu  treibenden 
Maschine  (Dreschmaschine,  Band-  oder  Kreissäge,  Häcksel- 
maschine, Kuchenbrecher,  Schrot-  oder  (Juetschmühle,  Pumpe, 
Spiitze,  Molker einias.  Innen,  Heupresse  etc.)  in  Transmission 
gesetzt  wird  und  die  Benutzung  des  Motorwagens  als  stationäre 
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Kraftmaschine  ermöglicht.  Seine  eigentliche  Hestimmung  all 
„beweglicher  Motor-  findet  der  Motorwagen  als  Zugmaschine 
für  die  leichteren  Bestell  ungsarbeiten,  nachdem  ein  geeigneter 
breiterer  mit  Ouerrippen  versehener  Felgenkranz  auf  die  Rader 
aufgeschraubt  t-4,  beim  Lggen,  Schälen,  Midien ,  I leu wenden 
Hacken,  Säen.  Düngerstrcucn  etc.  Die  schweren  Ackerarbeiten 
können  nur  von  speziell  fiir  diesen  Zweck  gebauten  Motorwagen 
ausgeführt  werden,  die  aber  eine  Verwendung  desselben  Motor- 
wagens für  die  eben  angeführten  Bestellungsarbeiten  durchaus 
nicht  ausscbliesst. 

Die  landwirtschaftliche  Arbeilsmaschiuc  von  Albone")  ist 
mit  einem  zweizy  Urningen  S  TS.  Motor  mit  elektrischer  Zündung 
und  Wasserkühlung  ausgerüstet,  hat  Vorwärts-  und  Rückwärts- 
gang, Friktionseinschaltung  und  Kettenübertragung.  Die  Räder 
sind  mit  ausserge  wohnlich  breiten  Felgen  mit  ijucrstreifen,  halh- 
claslisehcn  Stollen  ausgestattet,  um  eine  grössere  Adhäsion  bei 
stärkerer  Zugbeanspruchung,  z.  B.  beim  Pflügen,  Grubliern  /u 
veihindern.  I  >as  Gewicht  von  AIIhjuc's  Agricultural- Motor  ist 
einschliesslich  eines  Kuhlwasservorrats  von  VM  1  nur  gering  — 
kg  und  vet meide!  dadurch  das  l  insinken  im  weichen 
Ackerboden. 

Pieket  „ Albone - MotUf"  dient  als  „  Aekerlokomolive"  zun) 
Ziehen  des  Pfluges,  der  Mäh-  und  Garbenbindemaschine  und 
der  Übrigen  landwirtschaftlichen  Bodenhearbeitungsniaschincn 
und  hat  l»ci  angebellten  Versuchen  auf  festem  Boden  zwei 
Bf /ollige  Furchen  von  0  Zoll  Tiefe  durchgezogen. 

Zum  Tiefpflügen  dienen  u.a.  die  Konstruktionen  der  Ober« 
ut-eler  Motorenfabrik ,  deren  selbstfahrende  Spiriluslokomobilc 
einen  Kipppllug  mittels  Dratscil-Windctrommel  in  Bewegung 
setzt.  Diese  I'llugarbcit  leistet  die  genügende  Tiefe  bis 
14  Zoll  bei  schwererer  Hodcnbcschaffcnhcit,  ist  jedoch  bei 
Steinigem  Boden  nicht  anwendbar.  Auch  zum  Betriebe  von 
Dreschmaschinen  ist  die  Spiiiluslokomobilc  der  nur  durch  Tier- 
kräftc  beweglichen  I >ampflokoiBobUe  vorzuziehen:  F.S  sei  z  B. 
auf  den  Schulz  gegen  Feuersgefahr  beim  Spiritusbetrieb 
hingewiesen,  der  Funkenauswurf.  Oualm  und  Rauch  aus- 
fchliesst,  ferner  auf  die  sofortige  Bctrichsbcrcitsehaft,  welche  zu 
jeder  Zeit  ohne  das  langwierige  Anheizen  des  1  tauipfkcsscls 
den  Beginn  der  I  'rescharbeit  ermöglicht.  Der  Wegfall  der 
Kuhlen-  und  Wasserzufuhr  fallt  ausserdem  bei  den  Betriebs« 
kosten  zu  Gunsten  der  Spirituslokonmlüle  besonders  dort  ins 
tiew  icht,  wo  die  I 'rescharbeit  auf  «lern  Felde  weit  ab  vom  Gute 
vor  sich  geh!. 

KilM  weitere  Konstruktion  war  I.ehmbecks  Aekerloko- 
molive, die  auch  ausser  direktem  l'llugziehen  als  stationäre 
Maschine  für  Dreachinascbincnantricb  und  sonstige  landwirt- 
schaftliche Zwecke  verwendbar  ist  Sit  besitzt  40  I'S.  und  hat 
-  Geschwindigkeiten,  «■  und  IL»  km  per  Stunde.  Die  effektive 
Zugkraft  betragt  l*i  6  km  Slundengeschwindigkeit  900  kg,  bei 
12  km  450  kg:  ein  zweischariger  Pllug  erfordert  liei  7' ,',  bis 
')  Zoll  Tiefgang  Furchentiefe  ca.  120—150  kg  Zugkraft.  Fs 
lassen  sich  also  4—5  Scharen  gleichzeitig  anwenden,  was  eine 
(iesamtfurchenbreite  von  ca.  I  m  ergibt. 

hie  fortschreitende  Technik  hat  nun  auch  den  direkten 
Einbau  des  Verbrennungsmotors  in  die  landwirtschaftlichen 
.Vrbcitsmaschincn  in  Angriff  genommen. 

In  F'ugland  führte  sieh  ein  System  einer  „Motormäh- 
maschine"  ein,  die  mit  2 — 6PS.-M«»tor  ausgerüstet,  im  Preise 
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zwischen  1400  -3000  Mk.  schwankt.  Die  Rentabilität  steht  in 
Anbetracht  der  höheren  Leistungsfähigkeit  ausser  Frage.  Auch 
die  „selbslfahrendc  Dreschmaschine"  ist  bereits  in  Nord- 
amerika in  Heliieb  Der  eingebaute  Motor  dient  sowohl  zur 
Fortbewegung  des  Dreschkastens  selbst,  w  ie  auch  zum  Antrieb 
der  Drcschtrommel.  Schliesslich  mochte  ich  noch  eine  „land- 
wirtschaftliche 1'niversalinaschine"  erwähnen,  die  kürzlich  aus 
dem  Koluiubusei  gekrochen,  augenblicklich  allerdings  noch 
technischer  Brutarheit  unterliegt.  Diese  Universalmaschine. 
ül>er  deren  Konstruktion  demnächst  vielleicht  Genaueres  mit- 
geteilt werden  kann,  soll  von  einer  ausserordentlichen  Viel- 
seitigkeit sein:  sie  pflügt,  eggt,  sät,  etc.,  etc. 

Die  Schwerfälligkeit  des  Landwirts  Neuerungen  gegen- 
über ist  in  seiltet  Stetigkeit  in  seinem  Gebundensein  hinsichtlich 
seiner  wichtigsten  Betriebsmittel  an  gegebene,  wenig  veränder- 
liche Real  Verhältnisse  begründet!  Ist  aber  erst  einmal  be- 
wiesen, ilass  die  anderen  Betriebsmittel  dem  beabsichtigten 
Zwecke  nicht  mehr  angemessen  genügen,  so  wird  auch  der 
Landwirt  nicht  mehr  zogern,  von  den  Vorteilen  eines  neueren 
Hclriebsmittels  Gebrauch  zu  machen. 

Die  Vorteile  des  Motorwagens  gegenüber  dem  tierischen 
und  Handbetrieb  kurz  zusammengefasst  sind  folgende: 

1.  Ersparnis  an  Arbeitskraft; 

2.  Beschleunigung  der  Arbeit,  die  innerhalb  einer  be- 
stimmten, meist  sehr  kurzen  Periode  ausgeführt  werden 
muss  (Saatbesfellungs-  und  Frntearbeifen); 

II.  Verbilligung  der  Arbeit.  Mitbestimmend  aid  das  Mass 
der  Verbilligung  wirkt  einmal  die  Hohe  des  Arbeits- 
lohnes, der  tierischen  Haltungskosten  lein  Plerd  kostet 
ca.  .'><>0  M.  pro  Jahr)  im  Vergleich  zu  den  Unter- 
haltungskosten eines  Verbrennungsmotors  etc.  und  der 
Häufigkeit  des  Gebrauchs  der  Kraftwagen. 

Iis  lässl  sich  eine  Verbilligung  auch  noch  durch 
genossenschaftliche  Anschaffung  und  Benutzung  von 
Kraftfahrzeugen  und  Motoren  erreichen  und  werden 
sich  fiir  kleinere  Betriebe  wie  bei  den  l.okomobil- 
Dreschsätzcn,  z.  B  auch  für  den  Kraftmotor  Unter- 
nehmer finden,  die  ihre  Maschinen  mietsweisc  über- 
lassen : 

4.  Bessere  Ausführung  der  Arbeit. 

Die  maschinelle  Arbeitsleistung  ist  regelmässiger  und 
exakter  als  Menschen-  und  Ticrarhcit;  ausserdem  ist  eine  ge- 
ringere Beaufsichtigung  erforderlich. 

Die  Unterhaltungskosten  der  Kraftwagen  setzen  sich  wie 
bei  den  übrigen  Maschinen  aus  dem  Aufwand  für  Verzinsung 
•md  Instandhaltung  zusammen.  I  tie  Verzinsung  des  Anschaffuug-- 
kapitals  mag  auf  <> — 7*,'B  anzunehmen  sein  Die  Kosten  für 
Instandhaltung  belaufen  sich  bei  ordnuugsmassiget  Benutzung 
und  Reparatur  vielleicht  aul  ct.  |ll-l."i"0  des  Neuwertes,  sodass 

die  gesamten  Unterhaltungskosten  anschlaglich  rund  20%  des 

Anlagekapitals  betragen  dürften. 

Vergleichsweise  ziehe  ich  die  jährliche  Abnutzung  bei 
Pferden  heran,  die  durchschnittlich  10— 12%  de-  Finstellwcilcs 
ausmacht. 

Nach  Prof.  F.  Pischer-Cötlingen  stellen  sich  die  Kosten  von 
100  Pferdekraftstunden : 

1.  bei  menschlicher  Arbeit 

200  Arbeiter  ä  2^ti  M.  =  500  M. 

2.  in  Pferde  einschliesslich  Wartung    .    .      50  „ 

3.  Gas-  oder  Dampfmaschine  3  —5  , 
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Mit  Menschcnkralt  ist  danach  also  HK)  mal  teurer,  die 
rterdekraft  10  mal  teurer  als  die  M.iscliitunkraft. 

Hei  der  Intcnsivitat,  die  ilcr  moderne  Landwirtschafts- 
betrieb zur  F.xistcnzirotwcmligkeit  macht,  ist  die  Produktion  des 
[jUKlwhtt  von  Rohprodukten  häufig  auch  mit  der  Verarbeitung 
derselhcn  in  technischen  NYbini;cwerlicn  eil«  verknüpft.  Gut« 
I  ransporinihigkcit  und  leichten'  Vcrkaiilsmo^lichkeit  werden 
alter  nur  durch  technisch  vervollkommnete  Ye.'kchrsniittcl 
ei  reicht. 

Ich  /itieie  U.  a.  den  automoliileil  Mihlitraiisport  nach 
Kiel  von  Preetz  aus,  Wn  zweimal  läßlich  frischgcniolkine  Milch- 
licfcrung  nur  durch  den  sdim  Ih  ren  Motorwagenverkchi  er- 
möglicht wird. 

Wenn  wir  in  Itctracht  ziehen,  d.is<  Wirtschaften  mit 
leichtem  Roden  hu  die  Produktion  Von  sonstigen  Futtermitteln 
wenig  geeignet   sind,  dem  Anhau  dei  Kartoffel  jedoch  grosse 


Vorteile  gewahren,  besoaden  auf  Sand-  und  samligem  I.chm- 
boden,  namentlich  wenn  die  Kartoffel  auf  Spiritus  verarbeitet 
wird,  wenn  wit  erwägen,  dass  die  Rückstände  aus  der  Kartotlel- 
hrennerei  die  »Schlempe"  ein  sehr  wertvolles  Futtermittel,  be- 
sonders fur  MaMvichhaltUOfl  darstellen,  so  wird  der  Nachteil 
der  Zugvielihalning,  die  einer  gleichen  Zahl  Mastvieh  den  Kaum 
nimmt,  gegenüber  den  Vorteilen  der  Motorkraftanwendung  uns 
immer  unabweisbarer  klar  werden. 

Unzweifelhaft  gehört  dem  Motorwagen  im  landwirtschaft- 
lichen  lictriehe  die  erste  Stelle;  der  Verbrennungsmotor  be- 
sonders beim  Betriebe  mit  Spiritus,  einem  nationalen  Produkte, 
das  die  Landwirtschaft  selbst  erzeugt,  wird  sich  immer  Bichl 
Feld  der  Rettligddg  auch  in  der  Landwirtschaft  erobern,  und 
in  der  Zukunft  wird  er  die  tierische  Traktion  ganzlich  verdrängen 
und  ersetzen,  wie  die  Dreschmaschine  den  Dreschflegel  ver- 
drängt hat,  die  Mähmaschine  die  Sense  ersetzen  wird 


Normalisierungsmöglichkeiten  im  Automobilbau. 


es  Thema  unterlag  der  Eröiterung  in  einer  Versammlung  der 
AulonobiltechnUchra  Gesellschaft  am  29. 


Ohm 

April.  Dei  Wunsch, 
zu  Normalisierungen  ITir  den  Autumubilhaii  zu  gelangen,  ist  nalüilich  so 
all  wie  dieser  selbst  und  stand  auch  schon  in  den  letzten  Jahren  des 
vorigen  Jahrhundcr Is  im  Vordergrund  des  Intel csses  der  Technischen 
Kommission  des  M.  M.  V.  Wer  den  zurückliegenden  Werdegang  des 
Automobils  verfolgte,  erkennt  die  in  seiner  fotlschieiteudcu  und 
stlmellwachsenden  Ausgestaltung  liegenden  Unmöglichkeit,  welche  sich 
der  Verwirklichung  der  darauf  gerichteten  Bestrebungen  entgegensetzte. 
In  jeder  Phase  der  Enlwickelung  glaubte  man  das  Bleibende  erreicht 
zu  haben,  und  schon  in  Monaten  stand  mau  vor  umwälzenden  Neue- 
rungen und  Verbesserungen.  Allmählich  haben  »ich  nun  für  viele 
Kinzelheilen  allgemeiner  angewandte  An-führungsformcn  zur  Geltung 
gebracht,  für  welche  mit  einiger  Beständigkeit  gerechnet  werden  kann. 
Ks  ist  wohl  an  der  Zeit,  jetzt  der  Sache  naher  zu  treten,  und  da«  Vm- 
gehen  in  der  Aulomobiltechnischen  Gesellschaft  ist  zweifellos  geeignet, 
jetzt  wenigsten*  zu  den  unmittelbaren  Grundlagen  für  einen  all  tu  üblichen 
Ausbau  zu  gelangen.  Kür  viele  Konstruktionsdclails,  wie  Schraubcn- 
multern.  Splinte  und  manche  Einzelteile,  könnten  in  der  Tat  schon 
lange  brauchbare  Noiuialicn  in  Vorschlag  gebraebl  worden  sein. 

Herr  Oberingenicur  \V.  A.  Th.  Müller  beleuchtete  als  Kefeienl 
die  massgebenden  Gesichtspunkte  für  die  Schaffung  von  Normalien, 
indem  er  untersuchte,  ob  solche  nützlich  und  gegebenen  Kalles  auch 
durchführbar  wären.  Er  betonte  die  Kinhelllichkcit  der  Grund- 
lagen für  theoretische  B ei ech n u ngeu,  z.  B.  bei  der  rechne- 
rischen Ermittelung  der  Motoren-Leistung,  ferner  die  Feststellung 
von  Prüfungsmethoden.  Festlegung  der  Sicherheitskoefhricntcn 
etc..  in  dei  Weise,  wie  »ie  grundlegend  und  nachahmenswert  in  den 
Vcrbandsvoischriften  des  V.  D.  F.lektiotechnrker  bestehen.  Auch  in 
der  Konstruktion,  besonders  tun  Einzelteilen,  könnte  eine  ein- 
heitlichere Dimcnsionicrung  Platz  greifen,  so  dass  Normattabclleu 
für  Konstrukteure  und  Fabrikanten  aufgestellt  würden.  I>ie  polizei- 
lichen Vorschriften,  z.  B.  für  Kraftdroschken,  bedürften  noch  einer 
weiteren  Konzession  seitens  der  Behörde  vom  noriualtechniscben 
Stau  Ipunkle  au»,  Krst  die  Durchführung  der  Normalisierung,  die  bei 
diesen  Einzelteilen  einsetzen  mfisstc.  würde  einer  rationellen  Massen- 
fabrikation kaum  geben  und  die  Absalztähigkeit  der  Automobile  in 
grösserem  Misse  steigein. 

Auch  für  die  Rechtspflege  wäre  durch  die  Nermalisit  ning 
eine  biauchbare  Unterlage  fflr  die  Beurteilung  seitens  der  -Sach- 
verständigen geschaffen,  deren  jeder  oft.  wie  die  meisten  Gcri<  htsverh.ind- 
Uinucn  zeigen,  seine  eigene  Auffassung  und  seine  eigene  Metbode  habe 
In  der  Diskussion  äusserte  sich  hierzu  zunächst  Herr  Dir. 
A.  Altmann,  der  bereits  vor  vier  fahren  übet  dieses  Tl  ema  im 
Deutschen  Automobil- Verband  einen  Vertrag  hielt,  Die  Ausbildung  der 
Spezialfabrikalion  bedeute  den  Fortschritt  und  gewisser  massen  auch 
den  ersten  Schritt  zur  Erzielung  von  Normalien. 

Herr  Ing.  Kdm.  Levjr  zog  zum  Vergleich  die  ihm  nahestehende 
französische  Fachwissenschaft  heran.  Die  Svndikalskammer  der  Auln- 
nmbilfabrikanten  in  Frankreich  hat  u.  a.  Nnimalrahmen  zeichnerisch 
festgelegt.  Die  Verwendung  flir  militärische  /wecke  kritisieite  ein 
liauzösisrber  Kachgenosse  Herrn  Ing.  I.evv  gegenüber  mit  den  Worten: 
.Krst  wenn  Sie  imstande  sind,  einem  Adlerwagen,  dessen  Gab  labe 
zerstört  ist,  das  Getriebe  eines  Mercedes  einzusetzen,  dem  man  die 


Vorderachse  zerschossen  hat  —  dann  erst 
land  zu  wirklub  brauchbaren  Militärwagen  kommen.*    Von  den  Fabri- 
kanten allein  sei  übrigens  das  Heil  nicht  zu  erwarten 

Herr  Dir.  Farwick  führte  an,  dass  z.  B.  bei  den  Achsenfabri- 
kanten jeder  sein  eigenes  System  für  da*  bessere,  seine  Bauweise  für 
die  vorteilhaftere  halte.  Wenn  die  Normalisierung  der  Formen  schon 
schwierig  sei,  so  böten  sich  bei  der  Normalisierung  der  Matcrialcigeo- 
schaflen  noch  erheblichere  Differenzen.  Zwei  Materialien  von  ganz 
gleichen  Dehnungs-  und  Kestrgkcitskocffizientcn  zeigen  trotzdem  bei 
der  Schlagprohe  so  bedeutende  Unterschiede,  z.  B.  Bruch  des  härteren 
Materials,  dass  das  eine  Material  für  den  Automobilbau  als  unbrauchbar, 
das  andere  dagegen  hoch  qualifiziert  wird. 

Herr  Dir.  Valentin  brachte  als  Vorsitzender  der  Versammlung 
die  Normalienfrage  ins  Köllen,  dadurch,  dass  er  sie  praktisch  aufasste 
und  aus  seiner  amerikanischen  Praxis  die  dort  bereits  bestehenden 
Normalien  an  der  Hand  von  votgelegteu  Normalien-Tabellen  und  Hin- 
weisen erläuterte.  In  den  amerikanischen  Werken  gäbe  es  Notmalien- 
büclter.  in  denen  die  Normalien  der  Fabrik  an  Vorgelegen.  Andrehkurbeln, 
Schlüsseln,  Bronzelagern  u*w.  festgelegt  seien.  Das  Modellkonto  der 
deutschen  Automobilfabiiken  sei  sehr  buch  belastet,  da  jeder 
seinei  Fa.,ou  konstruiere.  Die  in  Deutschland  erstrebten  Sond 
fühlen  dazu,  den  Kunden  in  einer  gewissen  Abhängigkeit  von  der  Fabrik 
zu  rrhailcn.  weil  er  nur  dort  seine  Ersatzteile  bekommt,  von  wo  et  seinen 
Wagen  bezogen  hat. 

Die  Kleinheit  der  Kader,  zu  der  man  infolge  der  polizeilicb  vor- 
geschriebenen Finsticgniasse  für  Kraftdroschken  bei  den  jetzigen  Gestetl- 
rabmen  gelange,  mache  die  Anwendung  der  Vollgummibereifung  illu- 
sorisch weil  die  Gummifabiiken  mit  Vollgumrui  untci  800  mm  sehr 
schlechte  Erfahrungen  gemacht  hätten  und  für  diese  die  sonst  für 
20  000  km  gegebene  Gaianlic  nicht  übernehmen. 

Herr  Ziv.-Ing  K.  Schwenke  nahm  auf  die  neue  Formel"/ 
de»  D.  A.  C.  Bezug,  die  er  für  Rennwagen  als  ganz  brauchbare  Norm 
erklärt.  Der  von  der  Polizei  normalisierte  I-enkkreis  von  nur  10  m 
erscheine  als  zu  klein. 

Des  weiteren  beteiligten  sich  an  der  Diskussion  die  Herren  log. 
Fuhrmann,  Di  M  Kugel,  Dir.  Feuerschutz,  Ing.  Deeljen,  Dir.  Freund. 
Hauptmann  Davids  u.  ».,  die  teils  auf  die  eiheblichen  Schwieligkeiten 
hinwiesen,  die  sich  der  Einführung  von  Normalien  im  Automobilbau 
entgegenstellen,  teils  zu  den  angeregten  Punkten  des  weiteren  Stellung 


icrung  von   Konstruktionsteilen  (.Schrauben.  Bolzen, 
isicherungen  und  andere  häutig  wiederkehrende  Teile). 
ung  von  Grundlagen   für  Sachverständigen-Gutachten 


Zum  Schluss  fassle   Herr  Obering.   W.  A.  Tb.  Müller  die 
Vorschläge  für  die  Arbeiten  der  NuiraaJienkorumi-iion  foT 
zusammen 

1.  Normal 
Müllern.  Srhraul 

2.  Aufstel 

I  Prüfungsnielhoden  für  Materialien  usw.) 

3.  Diskussion  dei  behördlich  vorgeschriebenen  Droscbken-Ab- 
messungen  unter  besonderer  Berücksichtigung  der  Kinsticghühe,  des 
l.enkiadius  und  der  Irreversibilität  der  Steuerung. 

4.  Festlegung  zweckmässiger  Aussenabmessuugeu  dei  Fahrzeuge 
hinsichtlich  Spurweite,  Rabmenbieite.  Rahmenlänge. 

•)  Vergl-  Hell  7,  .s  M. 
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Internationaler  Schiffahrtsl<ongress  in  Paris. 


Die  Bezeichnung  dieses  Kongresse»  ist  etwas  allgemein 
gehalten,  denn  zunächst  denkt  man  natürlich  an  eine  Zusammen- 
kunft von  Interessenten  zur  Beratung  allgemeiner  Verhältnisse 
•  ler  internationalen  Schiffahrt.  Die-  Einladung  dazu  ging  aber 
vom  französischen  Automobilclub  aus,  und  die  Verhandlungen 
sollten  sich  nur  auf  Gegenstände  iler  Motor-Scbitlahrt  erstrecken. 
Der  Kongrcss  ist  im  Dezember  v.  Js.  abgehalten  worden,  da 
aber  weder  In  der  Wiedergabe  der  Protokolle  noch  sonst  irgend 
welche  internationale  Persönlichkeiten  genannt  werden,  so  wird 
man  mit  der  Annahme  nicht  fehl  gehen,  dasi  der  internationale 
Kongress  sich  infolge  des  Fehlens  auslandischer  Vertreter  still- 
schweigend in  einen  nationalen,  d.  h.  also  französischen  Kongrcss 
verwandelt  hat.  Diesem  mussten  dann  natürlich  in  erster  Linie 
französische  Interessen  am  Herzen  hegen,  so  dass  Protokoll  und 
Ergebnisse  der  Beratungen  sich  nicht  viel  anders  ausnehmen, 
als  eine  Beschlussfassung  der  Marine-Abteilung  des  französischen 
Automobilclubs. 

Es  ist  aber  sehr  zu  bedauern,  dass  andere  Lander  dem 
Vorgang  nicht  ein  grösseres  Interesse,  gewidmet  haben;  die 
Besprechung  internationaler  Gesichtspunkte  und  eine  Regelung 
vieler  gemeinsamer  Interessen  würden  Stolt  genug  geboten  haben. 
I.s  ist  anzuerkennen,  dass  der  Kongress  eine  Anzahl  Punkte  ein- 
gehend beleuchtet  hat  und  eine  Menge  wichtiger  f  ragen  anschnitt 
Bindende  Abmachungen  konnten  natürlich  nicht  getroffen 
werden,  aber  um  so  mehr  ist  es  dankbar  anzuerkennen,  dass  der 
Kongress  zunächst  die  Ergebnisse  seiner  Beratungen  in  f  orm  von 
Wünschen  der  Allgemeinheit  und  den  betreffenden  Behörden 
übergeben  hat. 

I  iie  Gegenstände,  die  den  Beratungen  unterbreitet  weiden 
sollten,  waren  folgende: 

I.  Kennen. 

Internationale  Reglements,  Klasseneinteilung  von  Renn- 
booten und  von  Kreuzern,  Reklamationen. 

2.  Touren  fahren. 
Administrative  Reglements,  freier  Verkehr  auf  allen  Flüssen. 
Fahrcrlaubnisscheine,  Geschwindigkeit.  Ferner  Regulierung  der 
gemischten  Schiiiahrt  auf  See  und  auf  den  Flüssen.  Erleich- 
terungen  beim  Passieren  der  Schleusen.  t  nterhaltung  der 
Wasserstrassen  und  Häfen.  Ausbaggerung  und  Bakeniegen. 
Kettungsmittel  an  Bord  der  Yachten.    Pläne.    Karten.  Führer 

3.  Technische  Fragen. 
A.  Studien  über  die  Abmessungen  der  automobilen 
Fahrt  enge. 

Formen,  Material  1  Holz  und  Stahl),  Tiefgang,  Masse  des 
Schiffskörpers,  innere  Anordnung,  Vermessung,  Widerslinde 
durch  Reibung,  i  '.egenströmung  und  Wellen,  Stabilität.  Steuerung. 
Wenden. 

B.  Studien  über  den  Motor. 
Motoren  für  Benzin-.  Petroleum-,  Alkohol-,  Dampf-  und 
elektrischen  Betrieb.  Aulstellungsart  und  Befestigung.  Fest- 
setzung der  Stärke.  Vergaser,  l'ebenragungeu,  Kupplungen  der 
Motorwelle,  Einschaltung,  Marschwechsel,  Wirkungsgrad.  Aus- 
puff.   Hilfsmittel  gegen  oxydierende  und  clcktrolvtische  Ein- 


C.  Studien  über  die  Schraube. 
Stellung,  Schraubengang  und  Abmessungen.  Selitauhen- 
wclle,  Kraftverluste,  effektive  Stärke  usw. 


4.  Uekonomischc  Fragen. 
Transport  der  Automobjlbnote  auf  Eisenbahnen.  Einfluss 
der  Entwicklung  der  Motorschiflahtt  auf  die  industrielle  und  die 
HandelsschilTahrt.    Kostentrage.    Versicherung  usw. 

Jeder  dieser  vier  Hauptgegenstände  war  einer  besonderen 
Abteilung  übergeben,  deren  Berichterstatter  die  Ergebnisse  der 
Beratungen  dem  Kongresse  zur  weiteren  Veranlassung  vortrug. 
Und  diese  Ergebnisse  lauteten  folgendermassen: 
1  Rennen. 

Für  1°0.".  nimmt  der  Kongress  die  Reglements  von  Monte 
Carlo  an:  für  loU0  und  später  wünscht  derselbe  für  die  Renn- 
boote die  Aufrechter lialtung  der  bisherigen  Formel,  basiert  auf 
die  Klassifizierung,  Länge,  unbegrenzte  Motorstärke  in  allen 
Serien  Die  IJinge  wird  gemessen  zwischen  den  Perpendikeln 
an  den  Endpunkten  des  Bootskörpers;  die  L'urgüi  hingen  bleiben 
dabei  ausser  Betracht,  ebenso  das  Steuerruder,  wenn  es  nicht 
Propeller  ist.  Nach  PK>»  findet  die  Klassifizierung  oach  metri- 
schem System  statt. 

Kreuzer.  Den  Konstrukteuren  ist  zu  empfehlen)  dass 
sie  sich  den  Bau  ökonomischer  Motoren  angelegen  sein  lassen, 
die  gestatten,  dass  l-'ahrzcugc  miteinander  konkurrieren  können, 
gleichgültig,  durch  welches  Motors,  stem  sie  getrieben  werdiri. 
ob  Viertakt  oder  Zweitakt,  ob  Verbund  oder  nicht,  ob  rotierend 
oder  Turbinen.  Diese  Freiheil  des  Motors  ist  ebenso  nötig  für 
Bootsbaucr  w  ie  für  die  Konstrukteure  von  Moloren  und  Schrauben, 
um  die  günstigsten  Bedingungen  für  Ökonomie  und  Schiffhar- 
keit  herauszufinden.  Ausserdem  nimmt  der  Kongress  die  von 
der  permanenten  Delegation  des  Soctetci  nauliques  de  France 
vorgeschlagene  l'ioposition  an:  1  >ic  Vermessung  basiert  au I  dein 
Produkt  von  IJinge  des  Fahrzeuges  und  Motorstärke,  dividiert 
durch  das  Gewicht. 

2.  Tourenfahren. 
Der  Kongress  spricht  dem  Minister  seinen  Dank  aus  für 
Gestaltung  der  freien  Fahrt  von  Vergnügungsbooten  auf  der 
Seine,  Marne  und  Oisc,  und  wünscht,  dass  die  Verkehrsfreiheit 
als  Grundlage  des  Reglements  angenommen  wird.  Die  ver- 
schiedenen Anforderungen  bezüglich  dei  Führung  eines  Fahr- 
zeuges auf  einem  Flusse  oder  auf  See  sind  durch  einen  einzigen 
Fahrcrlaiibnisschcin  zu  crselz.cn,  der  als  Zusaiumenlassung  des 
Kapitäns-  und  Mechanikerpatentes  nach  einem  scharten  Examen 
erteilt  wird.  Die  Begrenzung  der  Geschwindigkeit  wünscht  der 
Kongress  aufgehoben  zu  sehen,  er  schlägt  aber  zur  weiteren 
Durchberatung  dieser  Wünsche  die  Einsetzung  einer  Kommission 
vor,  die  aus  Mitgliedern  des  Ministeriums  der  öffentlichen  Ar- 
beiten, des  französischen  Automobilclubs,  des  französischen 
Yaehtchibs,   des    französischen   Touringclubs.    der  Association 

Generale  Automobile  und  Repräsentanten  der  Schiffers)' ndikatc 

besteht. 

Die  Kilonietrierung  auf  Flüssen  und  Kanälen  ist  überall 
durchzuführen,  bezw.  in  gutem  Zustande  zu  erhalten. 

Ms  wird  ferner  gewünscht  die  Ausgabe  ran  Spezialkartcn 
für  die  automobile  Flussschiffahrt  und  daran  anschliessend  von 
Routenkarten,  ein  Wegführet  zu  diesen  Karten,  der  die  für  die 
Touientahrten  nötigen  Mitteilungen  enthalt.  Ferner  ein  besondere! 
Führer  für  die  französischen  Küsten  und  kleinen  lläteu,  Ankcr- 
stcllcu,  Reparaturwerkstätten,  Hotels  u.  deigl. 
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Kaken  oder  schwimmende  Bojen  sind  /u  legen,  \vn  be- 
grenztes Fahrwasser  oder  gefährliche  Punkte  es  angezeigt  er- 
scheinen lasseti.  Für  die  Bezeichnung  der  Sehiffharkeit  sind 
weisse,  rofe  oder  gemischtfarhige  Scheiben,  für  Verlariijsamung 
der  Fahrt  grüne  Scheiben  .lufzustellen. 

An  den  Schleusen,  an  denen  grosser  Verkehr  von  Ver- 
gnügungsbooten stattfindet,  sind  geneigte  Ebnen  mit  Vorrichtungen 
zum  Aoslandbringen  und  Zuwasserl.issen  der  Hootc  einzurichten. 

Der  Kongress  wünscht,  dass  die  in  Aussicht  genommenen 
Anordnungen  für  die  l  'cln-rlastung  und  das  Nichtuoteisinkeo  der 
Fahrzeuge  auf  die  Aulomobilbonte  und  besonders  aut  die  Renn- 
boote ausgedehnt  werden,  und  billigt  den  Vorschlag  des  Herrn 
Vedrine.  dass  Rennlahier  Reltungsanzüge  anlegen  müssen,  unter 
Sirale  der  Ausschliessung.  Ebenso  solleD  an  Nord  der  Auto- 
mobilbnote  nicht  nur  die  eigentlichen  Sichcrhcitsa| -parate,  wie 
Kompass  etc.  mitgeführt  werden,  sondern  auch  die  nötigen  Ge- 
räte, Ruder,  Bootshaken,  w  enigstens  ein  Anker,  um  im  Notfälle 
auf  Hilfe  zu  warten,  und  ein  kleines  Segel,  um  beim  Versagen 
iles  Motors  weiterkommen  zu  können.  Die  Reglements  für 
l'iisitionsfeuer  sind  in  Uebereinstimroung  zu  bringen.  Motor- 
boote, die  einen  leicht  entzündbaren  nctricbsstoff  benutzen,  sind 
nicht  als  Fahrzeuge  zu  betrachten,  die  gefahrliche  Stoffe  geladen 
haben;  hierüber  ist  auf  dem  Fahrerlaubnisschein  ein  besonderer 
Vermerk  zu  machen. 

3.  Technische  Fragen. 

Der  Kongrcss  bittet,  dass  die  Konstrukteure  und  Amateure 
zugunsten  des  Fortschritts  liestimmtc  Mitteilungen  über  die  I  >elail- 


plane  ihrer  Boote,  Kielformen,  Schrauben,  Gewicht  etc.  machen, 
und  zwar  sollten  diese  Mitteilungen  zur  besseren  Nutzbarmachung 
nach  einem  gleichmäs.sii:en  Schema  aufgestellt  sein,  ähnlich  den 
Fragelwgen  der  Kriegsmarine. 

Der  Kongress  wünscht  eine  Bewertung  der  Motorstärke 
der  Fahrzeuge  nach  dem  Uettiebsstott verbrauch  bei  grösster 
Kraflleistung  unter  Berücksichtigung  der  thermischen  Eigen- 
schaften des  Betriebsstoffe. 

4    Oekonomische  Fragen. 

I  'ie  Konstrukteure  werden  ersucht,  sich  um  die  Konstruk- 
tion von  Motoren  für  Handelslahrzeuge  bezw.  von  Motorbooten, 
die  als  Ilandclsfahr/euge  verwendet  werden  können,  zu  bemühen 

Die  Verwaltungsvorschriltcn  sind  in  dem  Sinne  abzu- 
ändern, dass  die  Seefi-chcr  in  grösserem  Umfange  die  Erniedri- 
gung der  Gebühren  für  die  Betriebsstoffe  der  automobilen  Fischer- 
boote ausnutzen  können 

Wünschenswert  ist  die  Verbesserung  des  Eisenbahn  mate- 
rials  für  Bootstransport  und  Aufhellung  eines  Transporttarife-! 
für  Fischerboote,  die  über  0,5  m  lang  sind.  — 

Man  sieht,  dass  die  Menge  der  angereihten  Prägen  eine  so 
bedeutende  war,  dass  sie  in  der  kurzen  Zeit  vom  1°.  bis  23.  De- 
zember gar  nicht  bewältigt  werden  konnten.  Am  ungünstigsten 
ist  die  technische  Seite  weggekommen,  für  die  doch  ein  sehr 
inhaltsreiches  Programm  aufgestellt  war.  Es  ist  zu  wünschen, 
dass  die  nachfolgenden  Kongresse  wirklich  als  internationale 
zustande  kommen,  und  dass  die  Beratungen  dann  im  inter- 
|  nationalen  Sinne  stattfinden  können. 


Mitteleuropäischer  ^otorwagen-Verein.   6.  V. 

Mitßliederverzelchnis: 


Das  Königlich  Sächsische  Kriegsministerium,  Allgemeine 
Armee-Abteilung,  für  den  Verein  vertreten  durch  Herrn  Major 
Neubauer,  ist  dem  Verein  als  Mitglied  beigetreten. 

Julius  Baader,  Kabrikant,  Freiburg.    1.  VII  05.  V. 

M.  Berger,  Kaufmann.  König». Wusterhausen.    2*.  V.  OS.  V. 

ufmann.  Berlin.    I.  VII.  05.  V. 
E rdm an r..  .  ,     a '  Berlin.     I  .  VII.  05.  V. 

Hecht,  Kaufmann,  Grunewald.   I.  Vit.  or>.  a 
Max  Herrmann,  Bankgeschäft,  Berlin.    I   VII,  05.  V. 
Wilhelm  Kabitz,  Kau  nimm.  Berlin.    I.  VII.  05.  V. 
Dr.  med.  Kaselowsky.  Aut.  Grunewald.    I.  VII.  0f>.  V. 
Kraschewski.  lab.  eines  Aut.-Dru*chken-Kuhrae«cn<, 

Charlottenburg.    1.  VII.  05.  V. 
Alfred  KBhnscherf,  Ingenieur,  Dresden.    25.  V.  05.  V. 
loh.  Paul  Lehner,  Ingenieur.  Dresden.   24.  V.  05.  V. 
Lee  Lustig.  Bankier.  Berlin.    1.  VII.  0&  v. 

Momrfahricug-HandiuuK.  Perleberg.    I.  VII  OS.  V 
n,  Justin  ai.  Berlin.    17.  V.  05.  V. 
Adolf  RewaM,  Kaufmann,  Berlin.    I.  VII  05.  V. 
Georg  Röhn,  Rentier.  Berlin.    27.  V.  05.  V. 


Gem.".**  §  H  ,1er  Satzungen  wei  len  hiermit  föi  de» 
sprnchs  gegen  die  Mitgliedschaft  hekannl 

Jacob  Aichele.  AutomobilgeschUfi.  Hamburg. 
James  Hirnholz.    StoflMrtr.  Direktoi  der  A.  E. 

Wilmersdorf. 
Friedrich  Fr.  Bbttcher.  Kaufmann,  Dresden. 
Oskar  Freyer,  Weingiosshändier.  Rahnsdorfs 
M  Krmius,  Fabrikant,  Mainz. 
Graf  6.  M.  Lticcbesl,  Piopiittaite.  Berlin. 
Ernst  Naumann,  Elektrotechniker,  Berlin. 


Berthold  Rosenberg,  Kaufmann,  Berlin. 

Paul  Schmidt,  Kaufmann.  Belm 

Ernst  Simpke,  Kuhrbcrr,  Pankow. 

Paul  Wegaer,  Kaufmann.  Friedrichsberg 

Georg  Werkmüller,  Kaufmann,  Rudorf. 

Carl  Wessel,  «eh.  Kommemenrat,  Bernburg. 


Kall  etwaigen  F.in- 
gegeben : 

ö.  Conslröm. 

c... 

Dr.  liürner. 
W.  King». 
O.  Conström 
M.  Comtröin. 
O,  Conslröm. 
O.  Conström. 
O.  t.«nstrfim. 
O.  Comitrflm. 

<).  Conström, 
(i.  Lcichtcnttiit. 
J.  Schwarz. 
D.  Philip. 

0.  CoastrCni, 
0.  CenetrBm. 


/Mitteilungen  aus  der  Industrie. 


und  Oattapercha  Co.  I  ben  erst 
der  Telegraph  den  Sieg  in  dem  300  Kilometer-Rennen  um  den 
U'«.liet-Schnoider-Pokal,  tinrr  Aiitomubil-ZuverläNsigkeitsfahrt.  die  im 
at  lürfslen   internalionalcn  Wcltbeweib  auf  dem  schwierigen  schweifet 

lielind«  nieb  abspielte,  und  «chon  wieder  kommen  neue  Nachrichten.  |  tritt,  da«*  der  Continental-Pneumatik  sämtliche  Kategorien  für  Motoi- 
die  beitätigeu.  <lass  die  Haltbarkeit  Je^  toulinenlaM'ricumViks  selMt  l  zwc.räder  gewonnen  hat.    Ks  ist  tu  berft.  »sichtigen,  das.  in  dem  eine« 


in  den  grossten  Liauer-Konkunennen  eine  ganz  vorzügliche  ist.  Bei 
den  Fernfahrten  Berlin  —  Frankfurt  und  Kisenjih  — Herlin  Kisenach 
haben  sieb  die  Keilen  ao  ausgezeichnet  bewährt,  dass  jetzt  nach  Bekannt- 
werden dei  oftitielleti  Endergebnisse  die  Tatsache  in  den  Vordergrund 
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Wettbewerb  die  Schnellinkeit  massKeben<t  war.  während  in  dem  anderen 
nach  Punkten  unter  dem  Gesichtspunkte  der  Zuverlässigkeit  Bewertet 
wurde,  und  dus  andererseits  in  beiden  Kahtten  die  Sieker  aller 
Kategorien  auf  Continental  fuhren.  Wer  .Continental"  auf  seinen  Fahr- 
zeugen bat,  darf  sicher  seiü,  da»«  er  auf  dem  besten  Reifen  fihrt,  den 
die  heutige  einsihlftgige  Technik  herzustellen  vermag. 

Die  neue  Horch-Zündkerze. 

Es  ist  eine  bekannte  Tatsache,  dass  es  noch  immer  keine  gani 
ruveilissige  Zündkerze  gibt.  Da  wir  uns  augenblicklich  in  einem 
Uebeigangsstadium  beiluden,  in  dem  sich  die  mrgnetek-klnwrie  Zündung 
an  Stelle  der  Akkumulatoren-Zündung  einfuhrt,  häutig  aber  noch  beide 
Zündungsarten  an  einem  und  demselben  Wagen  gefuhrt  weiden,  so 
ergibt  sich  für  die  Kabelleitungen  und  Zfindkerreu  die  Schwierigkeit, 
dass  lie  sowohl  für  elektrische  (Akkumulatoren)  als  auch  für  Magnet- 
I.ichtbogen/Qndung  in  gleicher  Weise  geciget  sein  müssen.  Die 
gewöhnlichen  Kerzen  mit  schwachem  Draht,  de  Diou-Kerzen  z,  R., 
verbrennen  bei  I.icbtbogenründung  leicht.  Ebenso  hat  das  .Verrussen" 
der  Kerze  sowie  Kurzsehluss  durch  Gel  noch  immer  ungünstigen 
Kinlluss  auf  das  betriebsiebere  Kunkticnieien  des  Motors. 

Zu  den  Fabriken,  die  ihre  Wagen  mit  den  beiden  vei^chiedenen 
Zündungsarten  ausrüsten,  gehört  auch  die  Firma  A.  Horch  &  Co . 
Akt-Ges.,  Zwickau  i.  S..  deren  unter  obigen  Gesichtspunkten  nen- 
konstruierte  Kerze  wir  in  beistehender  Figur  zeigen. 

Die  Konstruktion  der  .  Horch* -Kerie  isl  derart,  dus  ein 
Eindringen  von  Üel  oder  Kuss  ins  Innere  der 


Bildung  einer  slromleitenden  Schicht  ausgeschlossen  sein  soll  nnd  tat- 
sächlich wühl  auch  ausgeschlossen  sein  dürfte,  so  dass  der  angestrebte 
Zweck  erreicht  erscheint.  Es  kommt  noch  hinzu,  dass  die  Isolatur- 
:in--L'  innen  glockenartig  geformt  ist,  so  dass  ein  Kurzsehluss  nur 
schwer  möglich   ist.    Die   geringe  Wandstärke   des   Isolators  sichert 

denselben  gegen  die  Ein-   

Wirkung  der  Hitze,  so  dass 
bei  den  für  dl 


beständigen  Materialien 
I Porzellan  der  Königl.  Por- 
zellan-Manufaktur, Herlin) 
ein  Zeispiiugcn  infolge  hoher  Temperatur  nicht  vorkommen  kann,  l'm 
ferner  die  Wärmeausdehnung  des  Zündstiftes  unschidlieh  zn  machen,  ist 
ein  Kompcnsationsrohr  angebracht.  Die  Fimkenlange  wird  von  der 
Fabrik  auf  das  günstigste  Mass  eingestellt,  so  dass  die  Zündungen 
mit  Regelmässig  keil  erfolgen:  dadurch  wird  das  Herumprnbieren  der 
Chauffeure  nach  der  geeigneten  Funkenllngc  vermieden. 

Die  neuere  Zeit  hat  ja  eine  Fülle  von  Keizcnkonstruktioneii 
gefördert,  welche  mehr  oder  weniger  erfolgreich  den  ursprünglichen 
Mängeln  abhelfen.  Die  hierbei  gemachten  Erfahrungen  sind  bei  der 
„Hoich'-Ketze  verwertet  und  die  hier  hervorgehobenen  von  Hoirh 
noch  hinzugefügten  Neuerungen,  wie  z.  B  die  gluckenarlige  Formung 
der  Isolatormasse  sowie  das  Kompensationslohr,  erscheineu  geeignet, 
als  eine  weitere  Vervollkommnung  anerkannt  zu  werden.  Selbstredend 
entscheidet  schliesslich  die  Bewihrung  in  der  Praiis.  l'nd  indem  wir 
die  Aufmerksamkeit  der  Aulomobilfahrer  hier  eingehender  auf  die 
^Horth'-Ker«  lichten,  hoffen  wir,  das*  bald  mehr  über  die  praktischen 


Th.  E£er's  Carosseriebau 

BeHin  N.,  Acknrstrasse  es-esa. 

Automobil*  Lackiererei  tiad  Sattlerei.  Lager  von 
kompletten  Caroaeerlen,  PhaCton,  groiaer  Phalton, 
Limousine  4  ■  ositzig.  Landolette  usw.  in  elegantester 
=====    Ausführung.  ===== 

Farntpr.ch.r:  Ami  III,  8897. 


Motor- Boote  jeder  Art 

speziell  stahlboote 


Schuster&Cie. 

Stralau 


üersicbcrmtd! 

Der  Verein  hat  mit  dem 


deutschen  Ver- 
»tcheninM-Vereiii  in  Stuttgart" 
und  mit  dei  „Transport- Ver- 
sicherungs-Akt-Gea.  Agrippina 
in  Kein"  Bedingungen  verein- 
bart, welche  den  Mitgliedern 
des  M.  MV.  erhebliche  Vor- 
teile sichern. 

Antrage  sind  an  die  Geschäfts- 
stelle de*  Vereins,  Abteilung 


Konstruktion* -Werk 

R.  Schwenke 

CiviHnzjMieur 
Kerlin  NW.  Sa.  Pauletr.  8 

Fern  tprft  bar  II.  3661 
Spezialist  fCr  Trlt.wtrke  »«»n 
Automobilen  ur.  1  Motorbooten. 

Vergsurrerullerunicrn 


Roawaaa  zur  Ktbrikatiaa 
von  Kardanmotoren  mit 
weiter  üeichwiDdr^krtt 

  un  Matorge- 

liius«,  Boots- 
«rl  ebe 
Molorboati- 
»chrauben 

Dach 
mcli!  f 'pn 
M..,!rlVti 

bastaal  it 

lirf-rblr 


♦ 

e 

♦ 


-  Salt  • 

tlr  Yarriae 


3-ss  «.   v        BERLIN  ' 

Fl! ed r! CK  ■  Strasse,  aegenBbfr  dem  Cenrral-Baftnr»*. 

Nihe  den  AoromoLII  Garnen  In  den  SUdtb.hnboi.en  der  Georgensir. 


Vertreter 


Ruto 


iiica  Verkauf  eine»   (.?Jrii*ibvUe>.  mit  autbmali»,  U.  r  Mon- 
ge, ucat.   G«fl.  i  >»eiian  an  da  1 


•  ••• 


I  MotorenfaDrik  Wilhelm  Hübnor.  Berlin  SO.  26 

Inhaber:  R  Ganlzt'r 


mowre ! 


■et  Laier ; 

i*i  PS   lllr  >>bl*pprf 

-12 ,.    ,.  Waejee 
6  „    .,  Boote 


Weiktutl  Amt  IV,  ttK, 
I       r  Aaal  Kurt'  ■  M? 

.    IV,  WS 


Wagen  bau. 


RspirslBr.Warsmi' 


Armaturen. 


Einbae-Reitemonteure  und  Chaulleure  sofort  zur  Verfügung. 


Betzms  Universal- Automobil-Brille 

„Tip  Top".  Endlicn  das  Beste  billigst '  Bei  im  &  Werner.  Berlin  i? 


EUGEN  MARCUS 

Hofjuwelier 

BERLIN  W.,    31  Unter  d.  Linden.  „ 


Th.  Lcdcrcr  Sc  Co. 

BERLIN  0.17,  WerachauerpUt,,  Hochb.bnbo.-en  II 
Filiale:  Weidendamm  1 

Reparaturwerkstall  für  Motorwagen  lod  -Boote  aller  Systeme. 

Cannstatter  Personal,  daher 
Spezialität  Daimler-Mercedes. 

Ga  raffe  V.rtralua,.  Law  «inI  tlaba«  Ersatzteile 

 —        Msonct  Eiattriicker  Zündapoarsti  für 

Oel  Crast  ElssaiaiM  4  Ca.,  Stuttgart  Benzin 
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=  Erfolge  = 

des 

jVfichclin 

pneumatik 


Im  Laufe  des  Jahres  1904  haben  die 


■**  Pneumatik  Michelin 

die  «raten  Preise  In  allen  Ländern  errungen: 

31.  «in  im    Rotbiehlld      .  Coupe  '   M-'P.'IIL^^fjWtt.»!»*»  «ftW*    u  September  1904   Cnirnil  ..Coup«' 
.    ..  ....      _  17.  Juni  »90*    Gordon  Bennett        .,        ,  _  r 

I.  April  19M     De  Cater»  S«(it«n>Mr  1904   tt.lleni.eh.     ..         *•  Oktober  1104  Vu.«r*ll« 

Weltausstellung  St.  £onis  pchste  Auszeichnung  Grand  Prix. 
MICHELIN  &  CIE-,  Frankfurt  a.  M. 


TOOL 


unübertroffenes  Oel  -H.mobms.sohn 

fu>  nioionvagcn •  rlannowr. 

Irl  (tu:» 


Ältestes  renommiertest»  Fabrikat. 

Viele  TiuMrrdn  ti  allen  W«Hteil«n  m  Gebrauch!  I 

HocKUe  Erfolge  ba»  aller.  Konkurr»nren! 

Ein  Ketiel  reOUliert'  B«t««UIb«b,  Henn««,  Canj.amfahrtn 


Neckarsulmer  Fahrrad-Werke  AG. 

)(öni£l.  HoFliefernnr,  NeeKarsulm,. 


Patent 

für  Motor wa^eu.iDliii  I',  I.illiy  unl 
iKliicbssicber.  zu  verkaufen. 
Kvil.  kaufmännischer  Teilhaber 
zui  Anslnuitang  der  r'rfindiini; 
gesucht. 

'  'fferten  unl.  N.  4020  bcfiifd. 

Daube  Ä  Co.  m.  Ii.  H.,  Nürnberg. 


Autoinobil-*P,,*l*1'F*0h80nulu 

  Trrliniklllli    iNchiifTi'iilniix.  == 

lKr>(*  .lorartig»  Brinke  in  rimUilmiil 


AutbJdung  von  AiroaioMItr«  Ii -lk«rn  unJ  Inf enleur«n 
Aur  1 ,1 krr  .t  Mut*  für  BrrufaChauficare 
Vollatandlge  tnfa.na.tlon  I*  A«lon«bll*rHH  (St  Ütl   II  irr.,  lu.ri.  ,1 
fUereftll  und  l*..nt-ii>.  Brnrln-  ian<i  Dampfwaffen. 

A<i«ifihtl.  Pi«s|ii'kt<'  ti.  >l  Dirrkliuiuin  il.-s  Technikums  Awliatlrr. !>m  1 
  Lshrwrrkaiitie  l«r  Aarom<>bllin«hanlkrr- 


Wagenräder. 

bisher  unirrtiekltr  iMSImklloit. 


VnriÜKUch  für  latlauti  mobil«  geeignet 


Martin  Glassner. 

Maschinenfabrik, 

Ableitung  Riderf  abrikatlon. 

Ratibor. 

Liefere  auch  alte  anderen  Arten  von 
Holzrldcrn  für  Automobile. 

Preiilitte  grati»  nnd  franko 


V  KTc^l  A--WERKE 


«LEIME 


für  reRSPro 

TRAN5P°RT- 
ZWE^KE.- 


m 

Illustrierte 

KATALOGE 

zu  Diensten. 


Google 
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AUTOMOBIL  -  VERTRETUNG 

Die  Vertretung  einer  deutschen  Automohilfahrik  ist  noch  an  einigen  grösseren  Plätzen  zu  vergeben. 
Angebote  unter  A.  G.  lOO  befördert  die  Expedition  dieses  Blattes. 


STOEWER 

WAG  EN^ 


•s 

6 


= 


Tourenwagen,  Omnibusse,  Lastwagen 

ron  8—  4">  HP..  2  oder  -teylindrig 
VorzügllchstP  LpIstuneslTählg-kelt 
~  Solideste  Konstruktion  ~- 

Gebrüder  Stoewer,  Stettin 

Prospekte  gratis  und  franko.   Ttrtretfr  gtsucht. 


Motor-Benzin  für  Wagen,  Rüder  und  Boote 


Herrn.  Riemann,  Chemnitz- Gablenz. 


GyriiiuM  /»««. 

Grömite  Fabrik 

von 

Automobil- 
Laternen. 


^-1  JL 


fm 


Vrbtr 600 A  n  gm  Ml  it. 

i 

Vtrkauf 
um)  l'ttitlUtrn  nur 

ua  Händler 
gegen  Referenzen. 


Riemanns  Laternen  sind  die  besten. 


Q.  Benedict 

Kgl.  u.  Herzogl.  Hofliofemnt 

BERLIN  W.,  Königgrätzersträsse  TO 


Kompl.  Automobilbel<leidung 

für 

Herren,  Damen  u.  Chauffeure. 


Automobil  •  Reparaturwerkstatt 

Richard  Sehrndt 

BERLIN  NW.,  Georgenstrasse,  Stadtbahn  bogen  186/87  o>  Bahnhof  Mwirichrfr.«.). 

Garage  Benzin   eo»   Oel.  ■ 
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'  #  faör/A 
heften  \$ejf//jt6aft. 


Scharlach 


Lampen 

mt 

Scheinwerfer 

beste 

Beleuchtung 

Kr 

Automobils 


VerUn^eti  >ic  kpri  Ihres  tiokluirn  dMttfl  bewa>liri*  Mark*. 

Otto  Scharlach,  Nürnberg. 


Orminius-tuffpumpen 
LÄ  und  Kontrollkassen 


sind  als  vorzüglich 
überall  anerkannt. 


Gebr.  Blankenagel,  Bielefeld 


Pneumatik- 
Schutzdecken 

(Syst.  Oesclee) 

D.  R.  Pat.  andern. 

Bejlei   Scbuti    gegen    Kutschen  der 
Wagen  und  Regen  Ucschüdigung  sowie 
Vrrschlri*»  der  Gummimantel. 

Qllnzend  bewahrt. 
Tausende  im  Gebrauch. 
Leichtes  Aufbrtn 


OrOsste  Haltbarkeit. 


Absolute  Zuverlässigkeit  ***** 
******  Keinerlei  Kraftverlust. 

Billigste  Reparaturkosten. 

Gebr.  Heucken  &  C\  Aachen. 


Alleinvertreter  f(lr 
Hessen,  Heuen  -  Nassau,  Baden,  Bayern,  Wlrttemberf, 
Elsass-Lothringen  aad  I.nxembargi 

Paul  Cordes  &  Co.,  Comm.-Ges., 

Frankfurt  a.  M  ,  Kirchnerstrasse  5 


Ehrhardt  -  Decauville  ' 

Motorwagen 


rnvyvn  üI«t;iII  Hcwimilrrini"; 
rlurch  ihn-  vcrblüflfeodc  Ein- 
iarhhrit  »in» I  lietriftltSi'irherhpil 

EHRHARDT.  Abllrj.  Automobilbau 

Zella  Sl.  Blasli,  Thüringen. 


Tüchtig*  Vertreter  gesucht. 
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Prtmlitrl:  WttUuKKilung  St  Leun  19M 
Slaati a«daille      Calden«  HrJa.lk 
L  rlilnaf  tlaMfkcll  ca.  15  Muck  läxluh 

x 


Sauerbier=  Kühler 

Original-Blenen-Waben.    D.  R.  Q.  M. 
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~AVA»AVLVA»^ 


>»•»»••»»•••••••••»•«»»•«»»»•*•••••••••.- 

AVA»AVAVA»A»»A»A*AVA»A^^^ 


Mit  und  ohne  Ventilator. 

In  jed<r  beliebigen  Form  nach  Zelrhnuof. 
Durrk  «ItkUfi  ftrlMSMrii|in  Girintfe  für  Mekllakilt! 


Grösste  Stabilität!  Höchste  Mublung! 


Deutsche 


keichspatcnt  Kühlschlangen  u.  Konden- 
atoren  für  Automobil-u. Dampfwalzen  etc 

Speiial-Rlppenrobr 

Tür  Heiz-  und  Kühlzwecke. 
Moderne    Automobilhauben,  Kotflügel, 
Pumpen,  Stetgungsmeaser,  Auspufltöpfe, 
Henzinkästen  und  Zubehör 


YtrUn|«n  Sic  neueste  PreUlitl». 


FRANZ  SAUERBIER,  Berlin  SWM  Friedrichstrasse  m 

Spiralfedern-.  Fellen-  und  Werkieu(f»trlk.  Dnklilekerel,  londensuoren-.  Ilklsebiu|tn.luinitilf. 


ElSEMAMN'S 


?Btef!s'UniDn'pnguniatil{ 


zuverlässigste. 


Peter's  „Unlon^-Pneumatik 
Petar's  „UniorT'-Pneumatik 


ERNST  EISEMAN  M&d-  STUTTGART- 


M  S 


5  » 


Petar's  „Union"-Pneumatik-  9^»*^^  /k*  fafrriU*. 
Peter's  „Unio^-Pneumatik  t^&*uffa$fr<MdmiU* 
Petar's  „Union"-Pn8untatik  -  iuiU  ywpl*  fafäijvfyU. 


Petar's  llUnion"-Pnaumatik 
Peters'  ,,Union"-Pneumatik 
Peter's  „Uniont,-Pneuniatik 
|l  | ! 1  Pater's „Union"-Pneiiniatik 
'  Peter's  „Unioif-Pneumatlk 
Peter's  „Unionu-Pnaumatik 
Peter's  „UnioiT-Pneumatik 


•  £ 

n  E 

s * 


71  ä 


INSERATE 


IOr  Heft  12  niü-vti  Iii»  läiKrMfn«  47.  Juni 
■         in  BÜSt'l'MÜ  MfSitzr  sein.        -  ■  -  - 


Man  verlange  illuatr.  Prospekte 
mit  Angabe  der  nächsten  Verkaufsstelle 

ton  dar 

Mitteldeutschen  Gummiwarenfabrik 

Louis  Peter,  Frankfurt  a.  Main 
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Iptensiv-Lampe 

Modell  A. 


Hcrnsi- Campe 

Sparsamste 
elektrische  Glühlampe 

für  alle  gebräuchlichen  Spannungen. 


Allgemeine  Elektrieitäts-Gesellsehafl 

BERLIN. 


SR. 


Abteilung 

Präzisions -Fein 
Maschinen  -  Bau 

und  konstruktive  Aus- 
arbeitung u.  Herstellung 
von  Modellmaschlnen 
und  deren  Einfuhrung 

durch  Fabrikation, 
Ankauf  von  Patenten 
des  In-  und  Auslandes. 

Prüfungen 
des  Krattverbraiohes 
bezw.  Verlustes  an 
Motoren,  Motor- 
fahrzeugen. Arbeits- 
maschinen, Pumpen, 
Kompressoren  u.  s.  w. 
Konstruktion  Bureau 
für  die  Versuchs-  und 
Maschinen-Abteilung 
Pittler -Werk  von  Pittler. 

Schiffbauer  dämm  6-7. 
Keniepreeber:  Ami  III,  No.  1B70 
Korrespondenzen  nur  BERLIN  NW 
Schiff  bauerdamm  t", er  bete 


Abteilung  IL 

■etallgiesserei 

Spezial- Legierungen 
für  Automobil-Teile 

l.  StoUbigsM  l«r  Zaaaildei  na.) 

MucblOM'ril* 

l  SaoratMaUadifa  Paoapkoi. 
braate. 

3.  Laja»  -  Pbe» paor  -  Hroan 
•anchiadäaai  Hirt« 

t    k  m  ,y.  n 

i.  Starebe>tla<ll(*  »«*■»« 
Nickal-,  Käufer-  «a4 
Ziok  ■  Le,:nrt>m,  tack  ta 
Blccbaa,  Dntttaa. 

B  roiit. 

S.  Maafmabrania 

Rar  Sckfaabaa.  9yi»d«ln, 
Malen 
9.  ajaaiaian .  Lagtar  ob^cd 

■  II     .Vi-  kr).  MärUMlnXL. 

■ail  tu  Btrrfeaa.  DrSSlaa. 
>-Hn)04a 


Qunwartn 

aller  Art 

bn  ta  dfn  er&Mtaa  tHn*o- 
riooae.    ilcbt.    iiabar  and 


•ukt  aacb.  abaaaaaAdasa 
Mobilen  odar  ZctduBnac». 

Barren  und  Stangen 

tob  sinnlichen  Metallen. 

Mitckfeii-Giu.  fafrisitir  Ciu. 

lorroponieDien  nur  Relnlckeadorf f.  ersten. 

Paratprachar.'  Aat  Helnicktadorf  Na.  IV«. 


by  Go 


Heft  12. 
IV.  Jahrgang. 


Zeitschrift 


des 


BERLIN, 
Ende  Juni  1905 


Mitteleuropäischen  Motorwagen  -Vereins 


Mlttelesroplirr  -    Motorwegen- Verein, 
verirrten  durch  den 
Msidsm««!  *  CMF  i.  ULLEYMMD  PbBCOltt)  In  Berim 
Mi  die  ftsdaltf  loa  verantwortlich 

die  OetchlfttsteHe  dei  Vereint 
Terlreten  durch  den 
S»n«r»l-S««r«tsr  OSCM  CONSTIlfiM  In  ■•rll« 


Berlin  W.  9.  Llnk-Strs»»e  24  I. 
Tel.  VI.  II» 
Die  Mitglieder  erhalten  die  Zeitschrift 
kostenlos  »gesandt. 


Die  Zeitschrift 
Beingiprett 


»M.    Elniclnelte  I  M 


m  »,  M. 


Berlin  W.  3V 


113a. 

Prell  der  Anleiten  im  Inseratenteil . 
r  den  Rinn  »on  I  mm  hoch.  W  mm  breit  10  PI 

Bei  Wiederholungen  Preitermlttli 
Mitglieder  erhellen  Rabatt 


Organ  für  die  gesamten  Interessen  des  Motorwagen-  und  Motorbootwesens. 

Alleinige  Annahme  von  Anzeigen  bei  den  Annoncenexpeditionen  von  August  Scherl,  O.  m.  b.  H.  und  Daube  *  Co.,  Q.  m.  b.  H.,  Bertin  SW.12, 
Zimmerstrassc  37/41,  sowie  in  deren  Filialen:  Breslau,  Schweidnitzerstrasse  Ecke  Carlsslrasse  1;  Cassel,  Obere  Königstrasse  27;  Dresden,  See- 
strasse 1;  Elberfeld,  Herzogstrasse  38;  Frankfurt  a.  M.,  Kaiserslrasse  10;  Hamburg,  Aller  Wall  76;  Hannover,  üeorgstrasse  39;  Köln  a.  Rh., 
Hohestrasse  148  150;  Leipzig,  Petersstrasse  19 ;  Magdeburg,  Breiteweg  181;  München,  Kaufingerstrassc  25  (Domfreiheit);  Homberg,  Kaiserslrasse 

Ecke  Heisch  brücke;  Stuttgart,  Königstrasse  II.   Wien  I.,  Graben  28. 
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Gin  wichtiger  Purist  beim 

Mit  Recht  schiebt  man  die  nicht  zu  verleugnenden,  mit  dem 
Aufkommen  und  der  Entwicklung  des  Motorwagenwesens  ver- 
bundenen schweren  Unzuträglichkeiten  vielfach,  den  gegenwärtig 
zur  Verfügung  stehenden  Fahrern  zu.  Die  hier  in  Frage  kommen- 
den Umstände  sind  allen  Lesern  unserer  Zeitschrift  nur  allzu 
gut  bekannt,  als  dass  es  noch  einer  besonderen  Behandlung  an 
dieser  Stelle  bedürfte.  Das  zusammenwirkende  Streben  aller 
interessierten  Kreise  hat  schnell,  immerhin  aber  doch  nur  schritt- 
weise, zu  einer  hohen  Vervollkommnung  der  Automobilen  ge- 
führt und  das  immer  siegreich  bleibende  vernünftige,  zusammen- 
wirkende Streben  wird  auch  von  Slufe  zu  Stufe  zu  den  not- 
wendigen Besserungen  im  Fahrerwesen  Führen. 

Zweifellos  sind  unter  den  Fahrern  in  sehr  grosser  Zahl 
Flemente,  die  berechtigten  Anlass  zu  schweren  Klagen  geben, 
die  dem  Ganzen  des  Motorwagenwesens  von  grossem  Nachteil 
sind  und  die  ausgemerzt  werden  müssen.  Aber  es  gibt  auch 
anzuerkennende  zuverlässige  und  tüchtige  Leute,  und  es  wäre 
ganz  ungerechtfertigt,  wegen  der  vielen  schlechten  Flemente,  nun 
alle  über  einen  Kamm  zu  scheren.  Schon  machen  sich  inner- 
halb der  Fahrerkreise  selbst  beachtenswerte  und  zu  den  besten 
Erwartungen  berechtigende  Bestrebungen  geltend,  die  auf  eine 
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allmähliche,  radikalere  Reinigung  des  sich  herausbildenden 
besonderen  neuen  SUndes  abzielen.  Das  verdient  Unterstützung, 
und  es  werden  sich  aus  den  bestehenden  Anfängen  vielleicht, 
und  wir  wollen  es  alle  hoffen,  brauchbare  Resultate  ergeben, 
von  denen  wirsonst  mit  den  im  ganzen  doch  noch  recht  un- 
klaren Vorstellungen  von  Fahrersebulen  etc.  noch  sehr  weit 
ab  sind. 

Die  zunächst  vom  Mitteleuropäischen  Motorwagen-Verein 
in  Angriff  genommene  äussere  Kennzeichnung  von  nachweislich 
gut  empfohlenen  und  geprüften  Fahrern  wird  die  hier  gedachten 
Bestrebungen  in  nicht  zu  unterschätzender  Weise  unterstützen.  Der 
Verein  erhofft,  wie  schon  bemerkt,  das  Beste  und  Brauchbarst« 
von  dem  Zusammenwirken  aller  Kräfte.  Die  dem  Verein  vor- 
liegenden Meldungen  wegen  Zuteilung  seiner  Fahrerabzeichen 
lassen  erfreulicherweise  erkennen,  dass  im  ganzen  unter  dem 
Fahrerstande  genügend  Elemente  vorhanden  sind,  auf  die  ge- 
stützt, sich  mit  l'jfolg  weiterbauen  lässt. 

Zur  Information  für  die  Vereinsmitglieder  sei  hierbei  an- 
geführt, dass  der  Vorstand  zu  der  selbständigen  Beaibeitung 
des  Fahreraufsichtswesens  eine  Kommission  eingesetzt  hat,  be- 
stehend aus  den  Mitgliedern  Herren  Major  a  D.  Roland, 
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Rechtsanwalt  Dr.  Max  Oechelhäuscr  und  Leutnant  d.  L. 
Voigt.  In  dien»  Kommission  sind  somit  die  zu  stellenden  An- 
forderungen seitens  der  Technik,  seitens  der  Autonmbilbesitzer 
und  seitens  des  praktischen  Fahrens  gut  vertreten,  die  Herren 
halien  sich  den  in  der  Aufgabe  liegenden  Mühen  mit  dankens- 
wertem Interesse  bereitwilligst  unterzogen  und  sie  sind  auch  in  der 
Lage,  die  Lctite.  welche  das  Abieichen  erhallen,  besonders  mit 
Unterstützung  aller  Mitglieder  des  Vereins,  im  Auge  zu  behalten. 
Abzeichen  und  Diplom  werden  bekanntlich  mit  dem  Vorbehalt 
des  Widerruf*  erteilt. 

Dieter  Kommission  werden  alle  Gesuche  überwiesen,  und 
das  von  ihr  ausgefertigte  Protokoll  über  das  Ergebnis  der  an-  j 
gestellten  Prüfungen  und  der  gewonnenen  Meinung  über  die  | 
Würdigkeit  der  Antragsteller  bildet  die  Grundlage  für  die  Li-  1 
teitung  des  Abzeichens  bezw.  für  die  Ernennung  zum  , Fahrer  des 
Mitteleuropäischen   Motorwagen-Vereins'-.     Die   Zuteilung  des 
Abzeichens  erfolgt  dann  in  jedem  Lalle  erst,  nachdem  die  zu- 
standige Polizeibehörde,  in   Berlin  das  Königliche  Polizei-Prä-  i 
siilium,  auf  Anrufen  des  Vereins  erklärt,  dass  dagegen  keine 
Bedenken  vorliegen. 

Für  aussei  halb  Berlins  uuhnende  Antragsteller  wird  in  J 
gleicher  Weise  und  nach  gleichen  Grundsätzen  verfahren,  und 
bedient  sch  die  Kommission  hierbei  der  Mitwirkung  zuver- 
lässiger und  geeigneter  Vcrcinsmitglieder. 

Ilaben  wir  uns  hier  mit  erfreulichen  und  hoffnungsvollen 
Ausblicken  besehältigl ,  so  gab  uns  unmittelbar  dazu  leider  ein 
recht  unerfreulicher  Vorfall  den  Anlass,  und  dieser  soll  zu 
Nutz  und  Frommen  der  Mitglieder  und  aller  Automobilbcsitzer 
hier  mitgeteilt  werden: 

Unser  Mitglied  Herr  S.  ist  Hesitzer  eines  wertvollen 
Mercedes-Wagens  und  einer  derjenigen  Herren,  die  sich  ständig 
und  mit  Freudigkeit  in  vernünftiger  Weise  ihres  Fahrzeuges 
hedienen  und  den  Wert  eines  tüchtigen  l'hautleurs,  der  den 
Wagen  sachkundig  in  Ordnung  hält  und  beim  Fahren  die  ge- 
botenen Grenzen  nicht  überschreitet,  zu  würdigen  wissen.  Der 
Wagen  ist  mietsweise  in  einer  Garage  untergestellt,  und  der 
Fahrer,  der  sich  anfangs  ganz  gut  geführt  hatte,  erhielt  wochen- 
weise den  Betrag  zur  Bezahlung  der  Garage-,  Benzin-  etc. 
Kosten.  Lines  Tages  ergab  sich,  dass  ein  solcher  Wochen- 
betrag nicht  Verwendung  für  seinen  Zweck  gefunden  hatte. 
Zufälligerweise  war  auch  die  Uhr  aus  dem  Wagen  abhanden 
gekommen.  Der  Fahrer  gab  hierfür  irgendwelche  Erklärungen, 
und  diese  Sachen  wären  wohl  auf  sich  beruhen  geblieben, 
wenn  nicht  bald  darauf  der  Fahrer  erklären  musste,  dass  der 
Wagen  beschädigt  und  nicht  fahrbar  sei.  Die  Ermittlungen 
ergaben,  dass  der  Fahrer  tags  vorher,  einem  Sonntage,  nach- 
dem ihn  nach  beendeter  Fallit  mittags  der  Herr  angewiesen 
hatte,  den  Wagen  nach  Hause  zu  fahren,  das  letztere  unter- 
lassen hatte.  Fr  halte  es  vorgezogen,  sich  ein  paar  Freunde  etc. 
einzuladen  und  mit  dein  Wagen  eine  Fahrt  nach  Reinickendorf 
usw.  zu  eigenem  Vergnügen  zu  unternehmen.  In  der  Nacht 
hatte  er  dann  den  Wagen  in  schwer  beschädigtem  Zustande 
heimgebracht,  unsere  Versicherung  hat  einen  recht  erheblichen 
Betrag  für  den  angerichteten  Schaden  zahlen  müssen,  und  dem 
Eigentümer  war  bis  zur  Herstellung  die  Benutzung  des  Wagens 
längere  Zeit  entzogen. 

Nun  erstattete  Herr  S.  Strafanzeige,  erhielt  aber  zu  seiner 
Ueberraschung  seitens  der  Staatsanwaltschaft  des  Kgl.  Land- 
gericht! I  Merlin  nach  einiger  Zeit  folgenden,  auf  den  ersten 
Itlick  befremdlichen  Bescheid: 


„Das  Verfahren  ist  eingestellt.  T.,  bisher  unbestraft, 
will  sich  nicht  strafbar  gemacht  haben  und  behauptet,  dass 
er  das  Geld  verloren  habe  und  dass  die  Aulomobil-L'hr  ohne 
sein  Verschulden  abhanden  gekommen,  vielleicht  in-  der 
Remise  gestohlen  sei  Wenngleich  diese  Behauptungen  nicht 
allzu  glaubwürdig  klingen,  so  lassen  sie  sieb  doch  nicb,t  un- 
bedingt widerlegen,  insbesondere  da  nicht  zu  beweisen  ist, 
dass  T.  zur  Zeit  des  beobachteten  Verlustes  des  Geldes  be- 
deutende Ausgaben  gemacht  hat. 

Zu  der  Benutzung  des  Automobils  will  er  sich  be- 
rechtigt geglaubt  haben,  da  Sie  ihm  die  Benutzung 
nicht  ausdrücklich  verboten  haben.  Auch  das  lässt 
sich  nicht  völlig  widerlegen,  und  daher  mangelt  es  an  einem 
zwingenden  Beweis  dafür,  dass  er  bewusst  rechtswidrig  ge- 
handelt hat.  Die  Erhebung  der  Anklage  verspricht  daher 
keinen  Erfolg.  Doch  bleibt  es  Ihnen  unbenommen,  Schadcns- 
ersatzanspiüche  im  Wege  des  Zivilprozc'scs  geltend  zu 
machen,  falls  Sie  sich  davon  einen  Erfolg  versprechen.  Sollte 
sich  ergeben,  dass  T.  in  Zukunft  unredliche  Handlungen  be- 
geht, wird  das  Verfahren  wieder  aufgenommen  werden  und 
Verwertung  finden. 

Die  erforderliche  Verfügung  ist  grtioflcn." 
Wie  gesagt,  auf  den  ersten  Blick  erscheint  dieser  Bescheid 
befremdlich.  Armer  Automobilbcfitzer,  dem  Haftpflicht  mit 
Zwangsgenossenschaft  droht!  Aber  bei  eingehenderer  Erwägung 
gelangt  man  doch  zu  der  Erkenntnis,  dass  nach  Lage  der  Ge- 
setze der  Bescheid  durchaus  korrekt  und  schlüssig  ist.  Es  hat 
zweitellos  dem  Herrn  Staatsanwalt  nicht  an  dem  guten  Willen 
gefehlt,  diesen  Patron  gebührend  zu  fassen,  zumal  ja  ein  solcher 
Vorfall  bekanntlich  leider  durchaus  nicht  vereinzelt  dasteht. 
Fast  an  demselben  Tage  wie  jener  Vorfall,  wurden  uns  noch 
zwei  andere  gleichartige  in  Berlin  zur  Kenntnis  gebracht,  von 
welchen  Herr  Bankier  Sch.  und  Frau  Geheimrat  von  L.  be- 
troffen wurden.  Aber  das  Gesetz  bietet  tatsächlich  keine  Hand- 
habe Anders  und  annehmbarerweise  entscheidend  würde 
die  Sache  für  den  Staatsanwalt  gelegen  haben,  wenn  Herr  S. 
seinem  Fahrer  beim  Engagement  ausdrücklich  verboten  hätte, 
ohne  seine  Genehmigung  in  jedem  einzelnen  Falle,  nicht  mit 
dem  Wagen  zu  fahren. 

Und  die  Nutzanwendung  mag  denn  wenigstens  zu  aller 
Nutz  und  Frommen  aus  diesem  Vorfalle  gewonnen  werden, 
dass  beim  Engagement  ein  solches  Verbot  dem  Fahrer  auferlegt 
und  möglichst  durch  Unterschrift  von  ihm  anerkannt  wird. 

Auch  bei  uns  in  Deutscht  rud  haben  sich  die  Reichs-  und 
Staatsbehörden  mit  der  zunächst  aus  juristischen  und  sonstigen 
wenig  praktischen  und  wenig  weiter  ausschauenden  Kreisen  auf- 
gewoilenen  und  fo  leicht  |>opulär  gemachten  Forderung  einer  er- 
weiterten Haftpflicht  der  Automobil-Besitzer  und  Zusammen- 
pressung derselben  zu  einer  Zwangsgenossenschaft  ZU  be- 
schäftigen. 

Wir  dürfen  ja  gottlob  das  volle  Vertrauen  haben,  dass 
eine  unvoreingenommene  Prüfung  aller  Umstände  uns  vor  einer 
solchen  Sondergesetzgebung  in  Deutschland  bewahren  wird. 
Ganz  abgesehen,  was  sich  sonst  darüber  sagen  lässt  und  was 
besonders  geltend  /u  machen  sein  wird,  wird  die  Prüfung  zu 
der  Erkenntnis  führen,  dass  der  Automobilbesitzer  gegenüber 
solchen  Forderungen  auch  Schutz  und  Rechte  zu  beanspruchen 
hat.  Würden  in  den  hier  angeführten  Fällen  Schaden  für  Dritte 
eingetreten  sein,  was  doch  nur  zufällig  nicht  der  Fall  war,  so 
wurde  nach  jenen  Forderungen  die  Zwangsgenosscnschalt  dafür 
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bluten  müssen  und  konnte  -ich  tlvilfCChÜich  an  die  lteschädiger 
halten.  Aber  von  irgendwelchem  Schulze  der  Aulomobi I bes  i  t  zer 
ist  unseres  Wissens  noch  nirgend  die  Rede  gewesen. 

Wir  sind  der  Forderung  nach  einem  Sonderge-etze  gleich 
beim  ersten  Auftauchen  in  der  juristischen  Gesellschaft  im 
Jahre  L699  in  einer  ausführlichen.  Darstellung  entgegengetreten, 
man  vergleiche  Heft  11  unserer  Zeitschrift  aus  jenem  Jahre. 
Wie  sich  solche  Forderungen  zu  einem  Gesetz  formuliert  aus- 
nehmen, ersehen  wir  so  recht  aus  der  Vorlage,  welche  zurzeit 
dem  Oestcrrcicbiscben  Abgeordnetenhaus  seitens  der  Regierung 
vorgelegt  wurde. 

Die  Deutsche  Export  Revue,  Stuttgart,  teilt  darüber  fol- 
gendes mit:  »Der  ungemein  knapp  gelaiste  Entwurf  —  er  hat 
nur  sechs  Paragraphen  —  bestimmt  im  wesentlichen  folgendes: 
Haftpflichtig  ist  der  Führer  des  Automobils  und  solidarisch 
mit  ihm  dessen  Eigentümer,  ferner  an  des  letzleren  Stelle  jener, 
dem  es  der  lägen  tü  in  er  zum  Betriebe  überla-sen  (z,  lt.  geliehen, 
vermietet)  hat,  und  jener,  der  sich  rechtswidrig  in  die  Vcr- 
fiigungsmüglichkeit  über  das  Motorfahrzeug  iz  1*.  durch  seine 
Entwendung  I  gesetzt  hat;  mit  dem  Dieb  haften  jedoch  Eigen- 
tümer, Entlehncr.  Mieter  usw.  solidarisch  für  Automobilschädcn 
,  wenn  ihnen  hinsichtlich  der  Verwahrung  des  Fahrzeuges 
nur  ein  Vergehen  zur  Last  lallt.  Dabei  ist  zum  Nachteil 
des  Eigentümers.  Mieters  usf.  die  Be\vcis)a*t  derart  verteilt,  dass 
dieser  einen  Unschuldbcweis  der  ordnungsgemässen  Verwahrung 
seines  Fahrzeuges  erbringen  muss,  will  er  von  der  Haftung 
für  Schäden,  die  ein  Dritter  mit  diesem  Motor  angerichtet  hat, 
befreit  sein.  Die  Haftpflicht  der  bisher  genannten  Personen  tritt 
dann  ein,  wenn  „durch  den  Betrieb'  eines  Motorfahrzeuges 
,jemand  verletzt  oder  getötet  oder  Schaden  au  Sachen  ver- 
ursacht wird",  es  vermöge  denn  der  Haftpflichtige  zu  beweisen, 


„dass  die  schädigende  Ertignung  durch  einen  unabwendbaren 
Zufall  oiler  durch  Verschulden  eines  Dritten  oder  durch  das 
(alleinige?)  Verschulden  des  Beschädigten  verursacht  wurde"; 
selbst  dieser  Reweis  enthebt  aber  den  Haftpflichtigen  seiner  Er- 
satzpflichl  dann  nicht,  wenn  die  scbuldtragenden  Dritten  das 
Fahrzeug  m:t  Wissen  oder  mit  Willen  des  Haftpflichtigen  be- 
nutzt haben,  oder  wenn  sie  e>  zwar  ohne  dessen  Wissen  oder 
Willen,  aber  nur  zufolge  seiner  unzureichenden  Verwahrung 
benutzen  konnten,  oder  wenn  die  als  .unabwendbarer  Zufall" 
geltend  gemachte  Ereignung  auf  die  Beschaffenheit  des  Fahr- 
zeuges, auf  Versagen  oder  Mangel  seiner  Funktionen  oder  aut 
die  vorschriftswidrige  oder  sachwidrige  Führung  oder  Behand- 
lung des  Fahrzeuges  zurückzuführen  sind.  Alle  diese  Vor- 
schriften sind  in  dem  Sinne  zwingendes  Recht,  dass  sie  zum 
Nachteil  des  Beschädigten  nicht  im  vorhinein  ausgeschlossen 
oder  eingeschränkt  werden  können.  Dagegen  findet  dieses 
ganze  Sonderrecht  auf  Fahrzeuge  keine  Anwendung,  welche 
.  .  auf  guter,  ebener  Strasse  nicht  mehr  als  20  km  in  der 
Stunde  zurücklegen  können",  das  ist  etwa  das  Vier-  bis  Fünf- 
fache der  mit  Pferden  bespannten  schweren  Transportwagen; 
nur  haftet  auch  bei  diesen  Motorfahrzeugen  der  Eigentümer, 
Entlehner.  Mieter  usw.  für  das  Verschulden  seines  Betriebs- 
personals.* 

Bewahie   die  Einsicht   unserer  massgebenden  Instanzen 
die  Automobilisten  und  die  deutsche  Indusliie  vor  einem  solchen 
an  die  uns  heute  so  komisch  anmutenden  Zeiten  der  Ein- 
führung der  Eisenbahnen  und  der  Gasbeleuchtung  erinnernden  — 
verhängnisvollen    Eingriff  in    den    natürlichen  Entwicklungs- 
gang eines  durch  die  Forderungen  der  neuen  Zeit  „unter  dem 
I  Zeichen  des  Verkehr."  notwendig  gewordenen  und  nicht  fort- 
I  zudebattierenden  Verkehrsmittels.  Otku  Cumnta. 


Zur  Automobilgesetzgebung  in  den  verschiedenen  Ländern.*) 
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iiif  der  Insel  uoch  nichl  sehr 
tat,  bat  doch  die  gesetzgebende  llchördc  der  Kolonie  der 
en  Veiwendung  von  Motorfahrzeugen  die  Wege  geebnet, 
aie  ein  Gesetz  erliest,  das  in  achr  freiem  Sinne  abgetan  Ul. 
Zwar  Mehl  es.  wie  englische  Blätter  hervorheben,  auf  derselben 
Grundlage  wie  das  Gesetz  im  Muttcrlandc,  aber  in  den  F.in/elheilen 
ist  es  dem  Automobilsten  doch  bedeutend  günstiger.  Zunächst  ist 
keine  Geschwindigkeitsgrenze  festgcselil,  so  dass  der  Mulorlahrer  nicht 
fortwährend  Anklagen  durch  die  Polizisten  ausgeteilt  ist.  wie  in  Kng- 

e.  wie  Autocar  sag«,  frei,  ihrem 
Die  bezuglichen  Paragraphen  lanlen: 
Wenn  jemand  auf  öffentlich«!  Strasse  mit  einem  Molui  wagen 
rücksichtslos  uder  nachlassig  fahrt,  oder  mit  einer  Geschwindigkeit 
oder  in  anderer  Weise,  so  dass  Gefahr  für  da*  Publikum  entsteht, 
unter  Berücksichtigung  aller  Umstände,  die  die  Verhältnisse,  die  Be- 
schaffenheit und  die  Ucnutiiing  der  Slratse  belieffen.  sowie  den  Ver- 
kehr, wie  er  gerade  tu  der  Zeil  stattfindet  oder  vernünftigerweise  in 
erwarten  isl  (I),  so  macht  »ich  derselbe  eines  Vorgehens  gegen  dieses 
Gc-eti  schuldig. 

Wenn  der  Motorwagen  nicht  die  vorgeschriebene  Bezeichnung 
tiiigt,  oder  wenn  der  Motorfahrcr  sich  weigert  zu  hallen  und  seinen 
Namen  «cd  Adresse  anzugeben  oder  auf  Verlangen  seinen  Erlaubnis- 
schein vorzuzeigen,  so  ist  jeder  Konstabier  berechtigt,  einen  solchen 
Fahrer  festzunehmen,  der  sich  »u  gegen  dieses  Gesetz  vergeht. 

Wenn  ein  Fahrer,  der  in  der  eben  bezeichneten  Weise  sich 
gegen  dieses  Gesetz  retgehl,  sich  weigert,  anzuhalten  und  Namen  und 
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Aitiexe  anzugeben,  oder  einen  falschen  Namen  und  Adiesse  an- 
gibt, so  soll  er  als  schuldig  eines  Vergehens  gegen  dieses  Ge- 
setz eraebter  weiden,  und  dann  isl  es  die  Pflicht  des  eigen- 
I neuest  des  Wagens,  auf  Verlangen  jede  Auskunft  zu  erteilen,  die  zur 
Feststellung  und  Festnahme  des  Fahrers  fühlen  kann,  widrigenfalls  er 
selbst  als  schuliiig  eines  Vergehens  gegen  dieses  tieseil  anzusehen  ist 

Für  die  Einschreibung  der  Wagen  bei  der  Steuerbehörde  des 
Wohn-  «»der  Gexhäfisoiles  sind  Ii)  Schillinge  zu  entrichten;  die  fciti- 
srbreibung  der  Wayen  von  Ausländern  erfolgt  da,  wo  der  Wagen  zu- 
eist  eingefühlt  he/«    wo  er  gekauft  tat. 

Die  W.ificnnummcrn  an  der  Rückseite  sind  zu  beleuchten  von 
cinci  halben  Stunde  vor  Sunnenunleigang  bis  eine  halbe  Stunde  nach 
Sonnenaufgang.  Strafe  für  das  Nichlhelcucktetsein  der  Wagennumrocr 
ist  nicht  zu  zahlen,  wenn  der  F'al.iei  nachweisen  kann,  dass  er  die 
Verdunkelung  nicht  bemerkt  hat  und  dass  er  alle  Massnahmen  ge- 
hörten hat.  um  zu  veihiadein.  dass  die  Nummer  nicht  leicht  er- 
kennbar bleibt. 

Kur  die  Fahteilaubn.s  sind  jähilich  fünf  Schilling  zu  zahlen:  so 
lange  aber  jemand  fahren  lernt,  braucht  er  keinen  Fahrschein,  wenn 
ein  gelerutei  Fahier  zugegen  ist,  dci  die  Verantwortung  trägt. 

t>as  Alter,  um  einen  Wagen  zu  fahren,  ist  auf  17,  um  ein  Rat 
zu  fahlen,  auf  14  [ahre  festgesetzt. 

Der  Inhalt  der  Fahrcrliuhnisschrine  wird  registriert,  die  lCiniel- 
beilen  müssen  aber  auch  in  der  Jamaika-Gazette   veröffentlicht  werden. 

Die  geringste  Ureite  der  Strassen,  die  von  Motorwagen  benutzt 
weiden  düilen,  belügt  1-«  zu. 

Das  Gesetz  ist  für  unbestimmte  Zeil  erlassen.  ihs  englische  wird 
bekanntlich  F.ude  IWu  einet  Revision  unterzogen.  U 
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Von  der  Internationalen  Automobil-Ausstellung  1905  in  Berlin. 


IX.  Die  Vollgummireifen  für  Motorlastwagen. 

Ing.  I.ehmbeck-  Friedenau. 


Die  Versuche,  welche  in  den  letzten  Jahren  mit  Motor-  . 
luslwagen,  zu  denen  auch  in  gewisser  Beziehung  die  Motor- 
omnibusse zu  rechnen  sind,  vorgenommen  wurden,  Haber  gezeigt, 
dass  Eisenreifen  nur  unter  ganz  besonderen  Verhältnissen  für 
.schwere  Motorwagen  benutzt  weiden  können.  Während  sich 
sonst  bei  gezogenen  schweren  Lastwagen  die  Eisenreifen  seit 
undenklichen  Zeiten  bewähren,  lassen  sich  dieselben  für  Motor- 
wagen deshalb  nicht  benutzen, 
weil  ein  .solcher  schon  mit  Rück- 
sicht auf  die  Oekomunic  so  leicht 
wie  möglich  konstruiert  sein  inuss, 
natürlich  nicht  etwa,  weil  das  Ge- 
wicht der  Reifen  in  Betracht 
kommt,  sondern  weil  die  Stösse, 
die  durch  die  Strassendccke  her- 
vorgerufen werden,  sich  durch 
einen  Eisenreifen  nicht  mildern 
lassen.  Diese  Stösse  pflanzen  sich 
geradlinig  fort  und  verlangen  da- 
her, wenn  der  Wagen  haltbar 
einen  bedeutend  kräftigeren,  also  auch  schwereren 


Fi«  I. 


sein  soll, 
Oberbau. 

Im  Automobilbetrieh  kommt  aber  noch  ein  anderer  Faktor 
in  Frage  und  dieser  ist  die  Adhäsion.  Alle  Wagen,  welche  von 
Zugtieren  bewegt  werden,  sind  mit  Rädern  versehen,  welche 
zum  Tragen  der  Last  und  zum  Forlrollen  derselben  dienen, 
während  sie  aui  die  Bewegung  selbst  keine  Tätigkeit  ausüben. 
Für  diese  Zwecke  i-t  der  alte  Eisenreifen  wegen  seiner  Billig- 
keit, Haltbarkeit  und  geringen  Reihungswiderständc  vorzüglich 
geeignet.  Ganz  anders  sind  die  Verhältnisse  aber  bei  dem 
Motorbetriebe. 

Der  Motorbetrieb  setzt  sich  zusammen  aus  einer  ganzen 
Reihe  von  sehr  empfindlichen  Maschinenteilen,  die  genau  in 
einander  greifend,  eine  ladellose  Funktion  des  Ganzen  hervor- 
rufen.   Mit  diesem  Umstände  muss  man  zunächst  rechnen,  es 

ist  eine  gewisser- 
maßen auf  dem 
Transport  befindliche 
Maschine,    die  sehr 

gute  Behandlung 
während  dieses  Trans- 
ports verlangt.  Hei 
einem  solchen  Trans- 
]>ort  hat  man  zunächst 
darauf  zu  achten,  dass 
Kig.  ?.  die    Maschine  nicht 

durch  Stösse  verletzt 
wird,  was  man  einerseits  durch  eine  gute  Lagerung  derselben 
und  andererseits  durch  eine  vorzügliche  Abfederung  herbeizu- 
fuhren versucht. 

lieber  die  Lagerung  der  Maschine,  d.  h.  der  ganzen 
motorischen  Anlage,  lässt  sich  nichts  mehr  sagen,  sie  ist  in 
bester  Weise  angeordnet.  Die  Federung  lässt  dagegen  bei  Last- 
wagen viel  zu  wünschen  übrig.  Dieses  wird  aber  durch  die 
Verhältnisse  bedingt.     Lastwagen  federn   müssen  kräftig  sein, 


denn  sie  haben  mitunter  eine  grosse  Last  zu  tragen,  ich  sage, 
mitunter,  denn  sehr  oft  kommt  es  vor,  dass  ein  Lastwagen  gar 
nicht  mit  einer  Nutzlast  versehen  ist,  und  dieser  I  'mstand  macht 
die  starke  Federung  hinfällig.  Da  bei  einem  Luxuswagen  oder 
einem  Tourenwagen  die  Belastung  io  nicht  zu  weiten  Grenzen 
schwankt,  kann  dcrselln-  mit  leichten  Federn  versehen  sein,  die 
noch  eine  genugende  Federkraft  besitzen,  wenn  der  Wagen  nur 
mit  dem  Führer  besetzt  ist.  Fin  Lastwagen  aber  muss  mit 
solchen  Federn  verseben  sein,  die  seiner  Maximalladcfähigkeit, 
bezw.  Tragkraft  angemessen  sind.  Solche  Federn  sind  hart  und 
beginnen  ihre  Wirkung  erst,  wenn  eine  gewisse  Belastung  des 
Wagens  vorhanden  ist.  Die  harten  Stösse  auf  die  Maschine 
machen  sich  daher  bei  einem  unbelasteten  Lastwagen  viel  mehr 
bemerkbar.  Hierbei  muss  man  noch  bedenken,  dass  ein  un- 
beladener  Lastwagen  gewöhnlich  mit  einer 
grösseren  Geschwindigkeit  fährt,  als  wie 
ein  belasteter,  wodurch  folglich  die  Stösse 
mit  einer  viel  grösseren  Wirkung  auftreten. 
Inbezug    auf  die   (Tnterhaltung    und  die  Fig.  3. 

Oekonomie    eines  Lastwagens    ist  daher 
die  gute  Federung  des  Wagens  von  grösster  Bedeutung.  Sie 
lässt  sich  aber  aus  oben  angeführten  Gründen  nicht  gut  durch- 
führen. 

Für  Lastwagen  macht  sich  aber  die  Verwendung  von  Voll- 
gummireifen noch  aus  einem  anderen  Grunde  nötig.  Es  ist 
z.  B.  absolut  unmöglich,  im  Winter  mit  einer  Eisenbereifung 
vorwärts  zu  kommen.  Wohl  bietet  eine  mit  einigen  Zoll  hohem 
Schnee  bedeckte  Strasse  noch  keine  besonderen  Schwierigkeilen, 
weil  dann  noch  die  nötige  Adhäsion  vorhanden  ist;  aber  sobald 
sich  Glatteis  oder  nur  ganz  schwacher  Schneefall  ci -  stellt,  ist 
es  mit  der  Benutzung  von  Eisenreifen  vorbei,  weil  diese  einfach 
wegen  Mangel  an  Adhäsion  ins  Rutschen  kommen.  Iis  müssen 
daher  wohl  oder  übel  für  Wagen  mit  Eisenreifen  immer  noch 
Reserve- Gummireifen  bezw.  Räder  zu  Verfügung  stehen.  Man 
hat  versucht,  die  Eisenreifen  mit  scharfen  Stollen,  schrägen 
Leisten  und  Sporen  zu  versehen;  solche 
greifen  aber  die  Strassendecken  zu  sehr 
an,  und  ist  ihre  Benutzung  daher  nicht 
gestattet.  Einen  l'cbelstand  tauscht 
man  dagegen  mit  der  ITebernahmc  der 
Gummireifen  ein  und  das  ist  das  seit- 
liche Gleiten  derselben  auf  schlüpfrigen 
Strassen.  Diesem Ucbelslande  sucht  man 
neuerdings  un  1  anscheinend  mit  gutem 
Erfolge  durch  die  Anwendung  von 
Doppelreifen  für  die  Hinterräder  zu 
begegnen.    Siehe  Fig,  12. 

Der  Versuch,  I^astwagen  mit  elektrischem  Betriebe  ein- 
zuführen, machte  wegen  der  empfindlichen  Akkumulatoren- 
batterien eine  andere  Bereifung  notwendig,  und  es  wurde  der 
bei  den  Equipagen  allgemein  benutzte  Vollgummireifen  anfangs 
ve  wendet. 

Ein  solcher  Reifen  besteht  aus  einem  Stück  Vollgummi, 
welches  in  Ringform  hergestellt  und  auf  den  fertigen  Eisen- 
reifen, der  mit  beiderseitigen  Rändern  versehen  ist,  der  90- 
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genannten  Felge,  aufgesprengt  wird,  d.  h.  der  Reifen  wird  so 
gearbeitet,  dass  sein  innerer  1  >urchmesscr  kleiner  ist.  als  der 
äussere  der  Felge.  Mit  Hilfe  von  geeigneten  Werkzeugen  wird 
ilanu  der  Keifen  auf  die  Felge  gebracht,  indem  er  über  den 
Rand  derselben  mit  <  lewalt  gedrückt  wird.  Durch  diese  Prozedur 
erhält  der  Keifen  aber  eine  gewisse  Spannung  in  sich,  die  sich 
ioi  betriebe  recht  unliebsam  bemerkbar  macht.    Fährt  nämlich 

Oein  solcher  Keifen  einmal  über  Glas 
oder  einen  scharten  Stein,  dann  ent- 
steht ein  Riss,  der  sich  plötzlich, 
durch  die  im  Reifen  enthaltene 
Spannung  erweitert  und  zu  einer 
klaffenden  Spalte  wird. 
Diesem  t  'ebelstunde  suchte  man 
zu  begegnen,  indem  man  den  Keifen 
aus  einem  geraden  Stück  machte, 
diese!  uin  die  Felge  legte  und  auf- 
vulkanisierte.  I  >ie  Spannung,  welche 
der  eiste  Reifen  besass,  machte  sieh 
bei  dieser  Konstruktion  nicht  be- 
merkbar, aber  es  trat  eine  andere 
Matcrialspannung  au(,  welche  durch 
das  Biegen  der  geraden  t  •umtnilcistc 
Fi«.  5.  um  die  Radfelge  henorgerufeu  wurde. 

Durch  dieses  Umlegen  wird  nämlich 
das  Gummi  an  seiner  äusseren  Peripherie  gestreckt  und  bei 
einer  Verletzung  zeigt  sich  natürlich  wieder  der  klaffende  Riss. 

F.in  ganz  bedeutender  Schritt  vorwärts  wurde  mit  der  Kr- 
lindung  des  Kelly -Reifens  getan.  Dieser  Keifen  wird  auch 
als  gerade  Gummileistc  hergestellt,  er  ist  aber  au  seiner  Grund- 
lläcbe  mit  zwei  durchlaufenden  Löchern  versehen,  Fig.  I,  durch 
welche  zwei  Stahldrähtc  gezogen  werden.  Wahrend  nun  bei 
den  früheren  Verfahren,  damit  die  Keifen  fest  sitzen,  das 
Gimroi  gestreckt  wird,  griff  man  hier  zu  einem  umgekehrten 
und  presste  den  Reifen  auseinander.  Zu  diesem  Zwecke  wird 
das  Gummi  etwas  länger  abgeschnitten,  als  wie  es  der  l'mfang 
der  Felge  eigentlich  erfordert  und  die  zwei  erwähnten  Stahl- 
dliihtc  durch  die  Löcher  gesteckt.  Diese  beiden  Drähte  werden 
dann,  nachdem  der  Gummireifen  um  die  Felge  gelegt  ist,  in 
eine,  mit  entsprechender  Spannvorrichtung  versehenen  Maschine 
gesteckt,  welche  die  vier  F.ndcn  der  Drähte  dicht  aneinander 

O führt  und  dabei  gleichzeitig  den 
l  •ummireifen  mit  grosser  Gewalt, 
um  ca.  IT)  cm  Entfernung  zwischen 
den  Foden,  auseinander  drückt.  F.inc 
Abbildung  dieses  Verfahrens  zeigt 
ilic  Fig.  2.  Sobald  nun  die  i£uden 
des  Gummis  genügend  voneinander 
entfernt  sind  und  die  1  >rählc  gehörig 
angespannt  wurden,  werden  die 
Eaden  derselben  durch  elektrische 
F'K-  (>■  Schweifung     mit     einander  ver- 

bunden. Nun  lässt  man  erkalten, 
entfernt  die  überstehenden  r>rahtcnden  und  hebt  den  I  »ruck 
der  Spannbacken  auf  die  Finden  des  Gummireifens  auf,  woraut 
sich  diese  mit  grosser  Kraft  gegeneinander  pressen  und  einen 
absolut  dichten  Abschluss  herbeiführen.  Die  grossen  Vor- 
teile dieses  Verfahrens  liegen  auf  der  Hand,  denn  wenn  son<t 
ein  Riss  eine  klaffende  Spalte  erzeugt,  so  ist  hier  gerade  das 
Umgekehrte  der  Fall,  eine  Verwundung  des  Keifens  schlicsst 
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sich  sofort  wieder  durch  den  Druck,  welcher  im  Gummi  selbst 
enthalten  ist. 

I  >irsc  Reifen  wurden  in  I  teutschland  von  der  Continental  Co. 
eingeführt,  und  man  glaubte  bereits  die  längst  ersehnte  richtige 
Rercifung  für  Motorwagen  gefunden  zu  haben.  Leider  bat  dieser 
sinnreich  konstruierte  Reifen  auch  seine  Nachteile.  Zunächst 
muss  bemerkt  werden,  dass  bei  einer  grösseren  Reparatur  oder 
bei  einer  Neubelegung  der  Felgen,  diese  bcw.  die  ganzen  Räder 
an  die  Fabrik  gesandt  werden  müssen,  weil  doch  die  Stahl- 
drähte mit  der  Maschine  zusaromengeschweisst  werden  müssen. 
Es  zeigte  sich  aber  auch  bald,  dass  die  Reifen  sieb  wohl  für 
Wagen,  welche  von  Tieren  gezrtgen  werden,  vorzüglich  eignen, 
für  Motorwagen  aber,  bei  denen  es  nicht  allein  auf  die  Trag- 
fähigkeit, son- 
dern auch  auf  die 

Fortbewegung 
der  Lasten  an- 
kommt, nicht  ge- 
eignet sind.  In- 
folge der  Drahl- 
einlagen  verträgt 
der  Reifen  nicht 
die  hohe  Be- 
lastung, die  bei 
Motorbetrieb  auf- 
tritt, die  Walkungen,  die  Im  Gummi,  durch  die  vermehrte 
Adhäsion  am  Erdboden,  eintreten,  führen  innere  Reibungen 
herbei,  es  treten  Lockerungen  zwischen  Gummi  und  Feig«  auf, 
und  der  Reifen  beginnt  zu  wandern,  wohlgemerkt,  bei  der  an- 
fänglich vorgenommenen  L'eberlastung.  Das  Fazit  aus  den 
Versuchen  ist  —  der  Reifen  ist  gut  für  Pferdcwagrn,  zum  Tragen 
der  Last,  aber  nicht  dazu,  um  gleichzeitig  zum  Antrieb  zu 
ilicncn. 

Bei  dieser  Gelegenheit  möge  hier  gleichzeitig  auf  einen 
Reifen  hingewiesen  werden,  den  die  Vereinigte  Gummi-  und 
llanfschlauchfabrik  A.-G.  in  Gotha  unter  der  Bezeichnung 
„Golbania*  in  den  Handel  bringt.  L>iese  Reifen  wurden  meines 
Wissens  zuerst  auf  der  diesjährigen  Berliner  Automobilausstellung 
einem  grösseren  Publikum  vorgeführt 
und  verdienen  für  Eouipagen  dass 
grösste  Interesse.  Hier  möge  eine 
nähere  Erklärung  dazu  dienen,  um 
zu  zeigen,  dass  auch  die  Vollreifen- 
fabrikation  dieselben  Lntwickclungs- 
sl.idicn  durchmacht,  als  wie  die 
Molorwagenfabrikation ,  dass  eine 
Verbesserung  der  anderen  folgt. 
Dieser  "Keifen  besteht  zunächst  au< 
einer  Felge,  mit  Wulstiiindcrn. 
An  einer  Seile  ist  ein  Stück  des 
Wulstes,  etwa  15  cm  fortgenommen, 
so  dass  sich  eine  Ringnut  bildet, 
die     mit    einzelnen  Gummistücken 

mit  harter  Sohle.  Fig.  II  gefüllt  werden  kann,  indem  man 
die  einzelnen  Stücke,  aus  denen  der  Reifen  besteht,  nach- 
einander durch  die  Ocffnung  in  dem  Felgenrand  schiebt  und 
auf  den  Umfang  transportiert.  Nachdem  so  alle  Stücke  bis 
auf  das  letzte  Stück  eingeführt  worden  sind,  wird  das  links 
sichtbare  Stück  in  F'ii:.  4  mittelst  einer  geeigneten  Klemm- 
vorrichtung  festgeklemmt  und   durch   eine   aufgesetzte  Spann- 


Fig.  fl. 
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Vorrichtung  die  einzelnen  Gummislücke  mit  grosser  Gewalt 
gegen  das  vorherrrwäbntc  letzte  linke  Gummistück,  gepresst. 
Hierdurch  wird  die  vorher  bereits  verschlossene  Einführungs- 
öflnung  für  das  letzte  Gummistück  wieder  frei,  das  vorletzte 
Stück  wird  ebenfalls  durch  eine  Klemme  befestigt,  damit  es 
nicht  wieder  nach  Losung  der  Spannschraube  zurückrutschen 
kann,  siehe  dieselbe  Pig,  4,  und  das  letzte  Stück  dos  Reifens 
wird  eingeführt,  Fig.  5. 

Nachdem  dieses  geschehen,  wird  die  seitliche  Oeflnung  in 
der  Felge  durch  ein  Passstück  mittels  zweier  Schrauben  ver- 
schlossen, ilie  beiden  Klemmen  entfernt,  und  die  einzelnen 
Gummislücke  rücken  wieder  vor,  den  Keilen  Tollständig  fest 
schliessend,  Fig.  6. 

Durch  die  Verwendung  einzelner  Gummisegmente  ist  man 
in  der  angenehmen  Lage,  Reparaturen  schnell  und  einfach  selbst 
vornehmen  zu  können,  denn  hierzu  ist  weiter  nichts  nütig,  als 
den  ganzen,  oben  geschilderten  Vorgang  von  rückwärts  zu 
wiederholen  und  das  beschädigte  Segment  gegen  ein  anderes 
zu  vertauschen. 

Der  Fabrikant  gibt  an,  dass  man  auch  mit  Vorteil  die 
Segmente  in  ihrer  Stellung  zu  der  Radfelge  verändern  kann, 
wodurch  eine  längere  Haltbarkeit  erzielt  wird.  So  kann  man 
z.  lt.  die  Segmente,  die  infolge  des  Radsturzes,  wie  jeder  andere 


wenn  bei  Eisenreifea  infolge  der  vielen  Stfissc  Brüche  an  den 
Maschinenteilen,  Vergeltungen  des  Rahmens  etc.  vorkommen, 
so  erfordert  die  Reparatur  ein  Stillliegen  des  Wagens.  Ver- 
mindert man  daher  die  Möglichkeit  der  harten  Slössc,  dann 
vermehrt  man  die  Betriebssicherheit,    Dieses  kann  nur  durch 

j  die  teuren  Gummireilen  geschehen.  Das  Stillliegen  eines  Motor- 
wagens  infolge  Bruch  an  der  Maschine  kann  Tage  und  Wochen, 

I  sogar  Monate  in  Anspruch  nehmen,  ja  die  ganze  Durchführbar- 
keit des  Motorenbetriebes  in  Frage  stellen.  Wir  haben  zwar  in 
Berlin  einen  Betrieb  mit  l.ast\\agen,  wo  Reparaturen  sofort  an  Ort 
und  Stelle  vorgenommen  werden  können  (Böhmisches  Braubausl, 
weil  hier  im  Laufe  der  Zeit  sämtliche  Modelle  und  Linzelleile 
der  Maschine  auf  Vorrai  angefertigt  worden  sind,  aber  solche 
Ausnahmen  bilden  keine  Regel.  Man  kann  daher  s<  hr  richtig 
sagen,  was  Gummireifen  mehr  an  Unterhaltungskosten  erfordern, 
wird  gespart  an  Reparaturen.  Dank  der  vielen  Verbesserungen, 
die  der  Vollgummireifen  in  der  letzten  Zeit  erfahren  hat,  ist 
der  Betrieb  mit  Motorwagen  unabhängiger  von  Jen  Fabriken 
geworden.  Es  haben  sich  für  die  Bereifung  Xormalien  ge- 
bildet, die  Reifen  können  vorrätig  gehalten  werden,  und  ein 
Slilllregeti  wegen  Reifendclckts  ist  nicht  mehr  zu  befürchten. 
Hierzu  hat  vor  allen  Dingen  die  Erfindung  der  geteilten  Felge 
von  Louis  Feter  beigetragen.    Die  Einrichtung  dieser  l;elgc 


Fig.  9. 


Fig.  10. 


Reifen,  an  der  äusseren  Lauffläche  sich  mehr  abnutzen,  als  wie 
at)  der  inneren,  d.  h.  dem  Wagenkasten  zugekehrten  Seite,  nach 
einiger  Zeit  umdrehen,  so  dass  die  Innenkante  nach  aussen 
kommt  usw.  Der  gros>te  Vorteil  dieser  Konstruktion  besteht 
aber  jedenfalls  dann,  dass  der  Besitzer  einer  Equipage  eine 
neue  Bereifung  durch  seinen  Kutscher  in  einigen  Stunden  auf- 
legen lassen  kann,  während  sonst  die  Keilen  erst  in  ilie  Fabrik 
geschickt  werden  müssen.  Als  Reifen  für  Motorwagen  erscheint 
dieses  System  vorläufig  nicht  besonders  geeignet,  weil  hier, 
wie  schon  oben  erwähnt,  von  dem  Reifen  Arbeiten  verlangt 
«erden,  die  gerade  an  seine  Festigkeit  und  Tragkraft  die  grössten 
Ansprüche  stellen. 

Während  man  anfänglich  <lic  Vollgummireifen  nur  in  ver- 
einzelten Fällen  anwandle,  ist  man  heute  dazu  übergegangen, 
nur  noch  die  Eisenreifen  in  vereinzelten  Fällen  anzuwenden. 
Wir  haben  in  Deutschland  und  S|*ziell  in  Berlin  Betriebe,  in 
denen  Moiorlastwagen,  Gepäck-  und  Lieleiuagen  in  grösserer 
Auxahl  in  «lauernden  Gebrauch  genommen  worden  sind  und 
sich  recht  gut  bewährt  haben.  Erkundigt  man  sieb  bei  den 
massgebenden  Stellen,  so  erhält  man  gewöhnlich  die  Auskunft 
—  ..seitdem  wir  Gummireifen  benutzen,  können  wir  nichts  mehr 
gesell  den  Motorcnbelricb  einwenden." 

Die  Gummibereifung  isi  teuer  und  der  Abnutzung  in 
hohem  Grade  unterworfen,  aber  sie  sichert  den  Betrieb,  denn 


Fig.  II. 

ist  allen  Lesern  so  bekannt,  dass  von  einer  näheren  Beschreibung 
[  Abstand  genommen  werden  kann.  Anfänglich  verwandte  man 
nun  für  diese  Reifen  Vollgummis,  welche  ohne  Einlage  her- 
gestellt waren,  es  zeigte  sich  aber  bald,  dass  solche  sich  nicht 
den  hohen  Ansprüchen  gewachsen  erwiesen.  Man  ist  heule 
immer  mehr  von  den  fohen  Profilen  abgekommen  und  ver- 
wendet, wie  wir  später  Doch  sehen  werden,  nur  noch  niedrige 
Profile  mit  breiter  Auflage  und  Lauffläche.  Hierdurch  wird 
einerseits  die  Adhäsion  erhöht  und  andererseits  das  Gummi  viel 
weniger  durch  die  Felgenränder,  wenn  solche  überhaupt  noch 
zur  Anwendung  kommen,  beschädigt,  wenn  der  Wagen  ins 
seitliche  Gleiten  oder  irs  Schleudern  kommt. 

Aber  auch  die  <Jualilät  des  Gummis  ist  eine  bessere  ge- 
worden, wie  man  an  Durchschnitten  sehen  kann  und  wie 
Prüfungen  des  spezifischen  Gewichts  ergeben  haben.  Die  Er- 
findung der  geteilten  Felge  bedeutet  einen  neuen  Abschnitt  in 
der  Enlwickc'ung  der  Vollreifenfabrikation,  und  so  sehen  wir 
denn,  dass  fast  je«lc  einzelne  ( iummifabrik  ihre  eigene  Felgeu- 
konstruktion  hat,  urn  die  grossen  Vorzüge  der  festen  Eiseueinlage 
ausnutzen  zu  können. 

In  neuerer  Zeit  kommen  wieder  von  England,  von  der 
General  Rubber  Co.  Vollgummireifen  alten  Systems  auf  den 
Markt,  die  sieb  aber  bej  den  hohen  Ansprüchen,  welche  bei 
uns  an  solche  Reiten  gestellt  werden,  und  bei  der  hobeu  Enl- 
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Wickelung  der  deutschen  Gummifabrikalinn  schwer  einführen. 
—  M.in  ging  also  hier  zunächst  dazu  über,  in  den  Reifen  einen 
Ring  aus  Flachci-cn  an  der  Sohle  einzubauen  ( Fiii-  7),  damit  da* 
Gummi,  welches  sich  unterhalb  dieses  Eisenreifens  auf  der 
Pellte  befindet,  nicht  dehnen  kann  (wodurch  Lockerungen  und 
Wandern  des  Reifens  entsteht).  Es  zeigte  -ich  al>er  bald,  dass 
es  unmöglich  ist,  eine  reio  mechanische  Verbindung  zwischen 

Gummi 
und  Kiscn 

herzu- 
stellen. Die 
im  Reifen 
aulireten- 
den 
j  Pressungen 
und  Wal- 

kungen 
rissen  als- 
bald das 

Gummi 
vom  Eisen- 
band, und 
wenn    kein   Eisen  vor- 
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es  trat  derselbe  Zustand  ein,  al 
handen  wäre.  \un  kam  Wilhelm  Struck  auf  die  Idee, 
die  mechanische  Verbindung  des  Gummis  mit  der  Einlage 
dadurch  zu  erreichen,  dass  er  letztere  an  ihrer  Oberfläche  mit 
Vertiefungen  versah,  indem  er  diese  Einl.ige  wie  eine  Ras|>c] 
aufhauen  Hess.  Die -es  Verfahren  heiligte  aber  auch  noch  nicht 
den  gewünschten  Erfolg,  und  er  bearbeitete  die  Einlage  auf  der 
Drehbank,  indem  er  in  dieselbe  schwalben<chwanzlöimige 
Rillen  eindrehen  Hess,  wodurch  ein  besserer  Halt  geschaffen 
wurde;  siehe  Fig.  h.  Struck  ging  aber  noch  einen  Schritt 
weiter  und  iilierzog  diese  Einlage  mit  einer  dünnen  Schicht 
Hartgummi.  Hartgummi  liSSi  sich  mit  einer  so  zubereiteten 
Einlage  auf  mechaoiseben)  Wege  recht  gut  verbinden,  eine 
chemische  Verbindung  von  Eisen  und  Hartgummi  oder 
Gummi  überhaupt  ist  unmöglich,  während  es  wieder  leichter 
ist,  Weichgummi  mit  Hartgummi  zu  verbinden.  II<er  sei 
gleich  eingelloclitcn,  dass  man  an  das  l'eberiiehcn  der  Einlage 
mit  Hartgummi  bereits  früher  gedacht  hatte,  da>s  e»  aber  un- 
möglich war,  eine  Garantie,  ob  da<  Hartgummi  auch  fest  an  der 
Eiseneinlage  gebunden  ist,  zu  übernehmen,  denn  I  Ktrccbshnitte 
zciglen,  dass  das  Hartgummi  gewöhnlich  in  der  Mitte  der  Ein- 
lage durch  die  zum  Aufvulkanisieren  des  Wcicligumuiis  nötige 
Hitze  abgehoben  wurde. 

Wenden  wir  uns  nun  der  Fig.  7  wieder  zu,  so  sehen  wir 
auf  der  l'eter- Felge  den  Reifen  von  Peter,  wie  er  durch  den 
Kranz  gehalten  wird.  Es  ist  für  den  motorischen  Laslwagenbetrieb 
von  grösser  Bedeutung,  dass  man  in  der  Lage  ist.  Auf-  und 
Abmontieren  eines  Vollgummireifens  vornehmen  zu  können, 
wie  bei  einem  Pncumatikmautel. 

Während  man  nun  einerseits  bei  diesem  Reifen  noch 
an  die  Peter- Felge  gebunden  ist,  macht  das  Abmontieren 
eines  solchen  Reifens  immer  noch  einige  Schwierigkeiten,  weil 
das  Weichgummi,  um  eine  V  erbindung  desselben  mit  der  Sohle 
herbeizuführen,  ein  Hervorstehen  der  Eiseneinlage  nicht  erlaubt. 
Will  man  also  einen  solchen  Reifen  entfernen,  dann  müssen  die 
Ilaniroerschläge  erst  durch  das  Gummi  dringen,  wodurch  ihre 
Wirkung  infolge  der  Prellschläge  bedeutend  abgeschwächt  wird. 


Infolge  der  reichen  Erfahrungen,  welche  Struck  im  I.autc  der 
Zeit  in  den  diversen  Gummifabriken  gemacht  halte,  ging  er 
an  eine  weitere  Verbesserung  der  Vollreifen;  das  Produkt  dieser 
Arbeit  sehen  wir  in  den  nachfolgenden  Figuren  dargestellt. 

Zunächst  handelte  es  sich  darum,  eine  vollkommen  feste 
mechanische  Verbindung  der  einzelnen  Bestandteile  des  Reifens 
herzustellen,  freilich  unter  Anwendung  bedeutender  Mehrarbeit. 
Ferner  aber  mussle  der  Uebelstand,  welcher  Torhin  bei  der 
Demontage  geschildert  wurde,  beseitigt  werden.  Solange  die 
Peter-Felge  benutzt  wird,  kann  man  den  Reifen,  wie  ersichtlich, 
nur  von  einer  Seite  auf-  und  nach  derselben  Seite  wieder  ab- 
bringen. Betrachten  wir  nun  zunächst  die  Fig.  8,  dann  sehen 
wir,  dass  sowohl  die  Eiseneinlage  als  auch  die  Hartgummi- 
aullage schwalbenschwanzförmig  ausgedreht  wird.  Zu  der  rein 
chemischen  Verbindung  von  Hart-  und  Weichgummi  ist  nun 
auch  noch  die.  infolge  bedeutender  VergröSserung  der  Ober- 
fläche, bessere  mechanische  Verbindung  gekommen.  Abgesehen 
aber  hiervon  ist  vor  allen  Dingen  auf  die  vorzügliche  einfache 
Konstruktion  der  Felge  hinzuweisen.  Diese  Felge  stellt  zunächst 
einen  zylindrischen  Mantel  dar,  auf  den  der  Reifen  bei  der 
Montage  von  der  einen  Seite  getrieben  werden  kann,  während 
bei  der  Demontage  der  Reifen  einfach  von  derselben  Seite 
durch  Hammerschläge  über  die  ganze  Felgenhreite  getrieben 
wird.  In  der  Einfachheit  der  ganzen  Konstruktion  liegt  der 
grosse  Wert  dieser  Neuerung. 

Wir  kommen  nun  zu  der  Befestigung  der  Einlage  auf  der 
Felge.  Zunächst  sehen  wir  in  F"ig.  9  das  Rad  ohne  Reifen. 
In  die  Felge  ist  eine  Nase  k  (Keil l  eingelassen,  welcher  das 
Wandern  des  Reifens  verhütet.  Ferner  ist  in  dieselbe  eine  Rille  m 
eingedreht  von  vielleicht  3  mm  Breite  und  i  mm  Tiefe.*)  Ganz 
ebenso  ist  die  Einlage,  jedoch  mit  einer  Keilnute,  eingerichtet, 
Fig.  10.  Bei  der  Montage  wird  nun  in  die  Nute  der  Felge  eine 
gewellte  Feder,  bestehend  aus  einem  3  mm  starken  Stahldraht 
(Klaviersaitel,  gelegt  und  der  Reifen,  wie  beschrieben,  aufgetricl>eu, 
Fig.  II.  Hierbei  drückt  sich  die  gewellte  Feder  zusammen  und 
springt  erst  wieder 
auf.  wenn  die  Rillen 
der  Felge  und  der 
Einlage  genau  über- 
einander liegen 
Hierbei  greifen  die  f 
Erhöhungen  des  1 
Drahtes  bezw.  der  \ 
Feder  in  die  Ein- 
lage, während  die 
Vertiefungen  in  die 
Rille  der  Felge  zu 
liegen  kommen.  Der  Wfj 
Draht  wird  daher  im  Betriebe  aul  Abscberung  beansprucht  und 
bietet  deshalb  eine  zuverlässige  Haltbarkeit.  Bei  der  Montage 
wird  der  Draht  so  gelegt,  dass  das  eine  Ende  unterhalb  der 
Felge,  wie  in  Fig.  S  und  12,  hervorsieht  und  durch  eine  Schraube 
befestigt  werden  kann. 

Wenn  der  Reifen  abgenommen  werden  soll,  dann  werden 
die  Schrauben  gelöst  und  der  I  iraht  durch  Ziehen  gestreckt 
oder  einfach  durch  das  Loch  in  der  Felge  nach  aussen  ge- 
zogen. I  las  fertige  Rad  selbst  lässt  von  aussen  keine  Vorspriinge 
erkennen.  Fig.  13. 


"j    ii(  ''—11  «inj  4M  bei.  him,  t.  vbenkM  fl«tli  k*"<*Ni. 
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Von  der  internationalen  Automobil  Ausstellung  5er^n  1905. 


X.  iMotordraisincn. 

Keg.-Uaiinu-istcr  P  f  1  u  jf«  ChiiloHrnbuic 


W.-th;«  •  -I  man  < iltcr-  von  \(<il< ■i«h aisinen  auf  amerikanischen 
Halmen  lie-t,  rieht  man  .sie  auf  un>creu  deutschen  Kähnen  noch 

sehr  selten,  doch  hat  die  preußische  l\iseubabnvcrw;dtum:  in 
Mxler  /eil  Vewui-Iie  mit  M>4m'dralsioeä  verschiedener  H.iuart 


für  einige  Zeit  in  die  betr.  Automobilfahrik  geschickt,  dcrsellve 
kann  später  a's  Führer  dienen,  im  übrigen  aber  weiter  in  den 
Wer k- Lille  u  beschäftigt  weiden.  I  >er  dureb  die  grossere  Gc- 
M-Invin«liv;keil  er im ng lichte  Zeitgewinn   fällt   um   10  mehr  ins 


l'iß.  1 


angese  ilt.  l!ei  gewöhnlichen  I  »raisincil  'sind  mehrere  Arbeiter 
ni'itig,  um  dieselben  von  Hand  fortzubewegen,  bei  Mototdiaisineii 
nur  ein  Führer,  der  allerdings  angelernt  werden  muss.  Am 
beden  wird  bierfiir  ein  ScIÜOfSCf  aus  den  Kiscnbahu  Werkstätten 


(»e  wicht,  je  höhere  Ansprüche  an  die  Vorstände  der  FJsenbahn- 
bau-  und  Betriebt-  lnspektionen  gestellt  werden.  Andererseits 
wild  die  länlühi  ung  der  Motnrdraisinen  dureh  die  nicht  un- 
bedeutenden Anscliaffungsküslen  erschwert. 
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Auf  der  internationalen  Automobilausstcllung  in  Berlin 
waren  2  Motordraisinen  ausgestellt,  eine  auf  dem  Stande  der 
Motorenfabrik  Protei  Berlin,  ausgestellt  von  der  Gesellschaft  für 
Bahnbedarf  in  Hamburg,  die  andere  auf  dem  Stande  der 
ürennaborwerke  Gebr.  Reichstein,  Brandenburg  a,  II. 

Motordraisinen  der  Ges.  für  Bahnbcdarl  Hamburg. 

Finc  Motnrdraisine  in  dir  durch  Flg.  1  u.  2  dargestellten 
Bauart  ist  für  die  Kgl.  FJsenbahndircktion  Hannover  geliefert 
worden.  Iiei  Finzclanfcrtigung  kostet  dieselbe  !'.4<H>  M.  ein- 
schliesslich Ausrüstung,  als  Werkzeuge,  Signal  latente  Signal- 
glucke oder  Huppe.  Bei  Bestellung  einer  grösseren  Anzahl 
wurde  nach  Angabe  der 
Firma  eine  nicht  unerheb- 
liche Ermässigung  eintreten. 
I  >ic  mit  2  Sitzbänken  für  4 
bis  6  Personen  ausgestattete 
I  »raisinc  ist  von  der  Firma 
Duplexdraisine  genannt 
worden 

Das  Leergewicht  der 
Draisine  ohne  Wasser  und 
Benin  betragt  etwa  47.">  kg. 

fic  Vorarbeiten  und 
Versuche,  die  zu  der  ab- 
gebildeten Bauart  gerührt 
haben,  sind  von  der  l.es. 
lür  Bahn  bedarf  in  Gemein- 
schaft mit  der  Uoforenfabrik 
Protos   ausgeführt  worden. 

Der  Motor  ist  ein 
1  Zylinder-Ptotos-.Motor  von 
6  PS.  mit  Batteriezündung, 
Wasserkühlung,  Kühler  aus 
Kippenrohren.    Er  vermag 

dem  vollbesetzten  Fahrzeug, 
d.  h.  mit  4  bis  6  Personen 
ausser  dem  Fuhrer,  aul 
ebener  Strecke  eine  Ge- 
schwindigkeit bis  zu  40  km 
in  der  Stunde  zu  erteilen. 

Im  Gegensatz  zu 
Strasscnautomobilen  m>II 
eine  Motordraisinc  rück- 
wärts ebenso  schnell  fahren 
können  wie  vorwärts.  Der 
Geschwindigkeitswechselh.it 
deshalb  für  Vor-  und  Rück- 
wärtsfahrt je  eine  grosse  und 
eine    kleine   1  ebertragung 


mg.  3. 

Hin  Handhebel  dient  dazu,  die  Zwischenwelle  mit  dem  rechten  I  Schier.enmotorwagen.  deren  I  'ntcigestell  dem  der  beschriebenen 


winden.  Der  Führersitz  ist  hoher  angeordnet  als  die  Herren- 
sitze, um  in  jeder  Falirrichtuug  freien  Ausblick  auf  die  Strecke 
zu  ermöglichen. 

Die  weitere  Kraftübertragung  erlogt  duich  eine  Kette 
Die  Triebachse  ist  durch  ein  doppeltes  Gelenk  (D.  R.  P.)  mit 
einem  'Jucrträgcr  des  Rahmens  verbunden,  so  dass  sie  sich  um 
eine  senkrechte  Achse  in  den  Gleiski  ümmungen  und  um  eine 
Wag  erechte  Achse  bei  der  Federung  des  Fahrzeuges  drehen 
kann.  Die  Verbindung  erlaubt  gleichzeitig  ein  Nachstellen  det 
Kette.  Die  Achse  samt  dem  zur  Verbindung  dienenden  Ach<- 
rahmen  kann  dem  letzten  Gelenk  genabelt  oder  von  ihm  ent- 
lernt werden  und  wird  in 
ihrer  jeweiligen  Lage  durch 
Schraubenmuttern  auf  der 
mittler,  n  V'ei  bindungsstange 
gestehet!  Auf  jeder  Seite 
iles  Kettenrades  ist  eine 
Handbremse  angebracht. 

Bei  500  mm  1  >uich- 
messcr  der  Räder  beträgt 
die  Entfernung  der  Fusstritlc 
über  Schienenobeikanlc  24h 
mm ,  die  der  Plattform 
4*n  mm,  so  dass  bequemes 
Aul-  tttjd  Absteigen  er- 
möglicht ist. 

Durch  Versuche  ist 
festgestellt,  dass  —  wenn 
die  Strecke  Ireigemacht 
weiden  niuss  —  zwei  Mann 
die  Draisine  bequem  in 
zwei  Minuten  herausheben 
können,  indem  sie  an  den 
Laulkränzen  der  vorderen 
und  hinteren  Laulräder  zu- 
erst anlassen  und  dann  nach 
und  nach  das  Fahrzeug 
durch  I  »rehen  auf  die  Seite 
bringen. 

Die  Gesellschaft  lür 
liahnbedail  baut  noch  eine 
andere  Motordraisine  mit 
2'  3  PS.  luftgekühltem  Motor 
mit  einer  Sitzbank  (Simplcx- 
l  'rai'ine),  lür  zwei  Personen 
und  Führer,  Gewicht  250  kg, 
Geschwindigkeit  :t0  km  in 
der  Stunde,  die  für  Neben- 
bahnen bestimmt  ist,  ferner 


oder  linken  Kegelrad  durch  Klauenktipplungen  zu  veibinden.  Fin 
zweiter  Heliel  kuppelt  die  Welle  des  Kettenrades  entweder  mit 
dem  rechten  oder  mit  dem  linken  Stimräderpaar,  während  in 
seiner  Mittelstellung  Leerlauf  eintritt.  Der  Führersitz  ist  für 
Vor-  und  Rückwärtsfahrt  verstellbar,  so  dass  der  Führer  stets  in 
der  Fahrrichtung  sitzt.  Für  die  Rückwärtsfahrt  wird  der  Sitz  in 
die  zwischen  den  beiden  an  der  Stirnseite  befindlichen  Behälter 
vorhandenen  Tüllen  hineingesteckt.  Mit  der  kleinen  Geschwindig- 
keit, die  etwa  '  s  der  grossen  beträgt,  kann  man  die  gtös^te 
auf  Hauptbahnen  vorkommende  Steigung  von  1  ;4'>  leicht  über- 


Motoidraisiue  sehr  ähnlich  ist,  in  zwei  Gtössen,  tür  zehn  Per- 
sonen mit  12  PS.,  Zweizylindermotor  und  tür  30  Personen  mit 
24  PS  Vierzylindermotor. 

Motordraisinc  der  Brcnnabor-Wcrkc  Brandenburg 
Fig.  3,  4  und 

Line  lirennabor-Motordraisine  ist  bei  der  Militäreisenbahn 
Herlin-Schoncbcrg  in  Gebrauch,  lerner  bei  der  Kgl.  Ei>enbahn- 
direktion  Berlin.  Dieselbe  hat  Platz  für  fünf  Personen  ein- 
scbiesslich  Führer.  Sie  hat  einen  zweizyündrigcn  i>  PS. -Mohn 
mit  Wassetkühlung.    Der  nach  dem  Vorbild  der  Qldsmobik 
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gebaute  Gescbwindigkeitswechsel  bat  zwei  Geschwindigkeiten 
vorwärts  um!  eine  rückwärts.  Dieser  langsame  Rückwärtsgang 
winl  nur  zu  Vcrschicbexweckcn  gebraucht,  für  längere  Fahrten 
wird  die  Draisine  aus  «lern  Gleise  gehoben  und  gedreht.  Wenn 
die  Draisine  auch  nur  3.ÖU  ky  wie^l  und  leicht  aufgehoben 
werden  kann,  indem  milgclülirte  Kundeisenstangen  in  die  Rohre 
des  Rahmens  hineingesteckt  werden,  so  erscheint  der  Verzicht 
auf  schnellen  Rückwärtsgang  doch  niVht  angebracht.  In  längerem 
Gebrauch  wird  das  häufige  Herausheben  aus  dem  Gleis  sicher 
lästig  empfunden  werden :  der  schnelle  Rückgang  ist  auch  dann 
von  Wert,  wenn  Gefahr  im  Verzuge  und  keine  Zeit  mehr  vor- 
banden ist,  um  die  Draisine  aus  dem  Gleis  zu  heben;  schliess- 
lich braucht  man  bei  zweifacher  Rückwättsgeschwindigkeit  nicht 
so  sebr  auf  Gewichtsersparnis  bedacht  zu  sein,  man  kann  dauer- 
hafter konstruieren  und  die  Draisine  mit  Plattform  für  Mit- 
nahme von  allerlei  Geräten,  gewissermaßen 
zugleich  als  Perstmeuautomobil  und  Buhn- 
mcislerwayeti  einrichten.  Als  citi/igei  Nachteil 
steht  dem  nur  der  höhere  Preis  gegenüber  Üei 
einer  neueidings  erbauten  Brennabor- Draisine 
ist  auch  der  doppelte  Rückwärtsgang  vorbanden. 

Die  Räder  sind  .ins  Hickory-Holz  mit 
auigezi i^enen  Stabli:us--batidagen  hergestellt. 
I  *ie  vordere  Hank  hat  drei  Sitzplätze,  die 
hintere  zwei.  Letztere  liegt  höher,  damit  der 
Föhrer  die  Strecke  übersehen  kann  1  >ie 
Hebel  zur  Regelung-  des  Motors,  lüi  Benzin, 
Luft  und  Drosselung  befinden  sich  an  der 
Kücklebtie  des  Vordersitzes,  liremshcbcl  und 
(icscbwindigkeitshebel  rechts  vom  Führersitz. 


Ueber  die    Probefahrten,  mit 
dieser   Draisine   auf  den  Strecken 
V  -jSf  Brandenburg— Heizig  und   I  i  . U  len- 

burg—Rathenow — Naustadt  a.  D.  sei 
aus  einem  Bericht  der  Zeitung  des 
Vereins  deutscher  l'ijenbahnvcrwal- 
tunnen  19(6  Seile  4L1 4  lolgendcs  her- 
vorgehoben. 

I  »ie  Tu  km  lange  Strecke 
Brandenburg— Neustadt  wurde  von 
der  mit  fünf  Personen  besetzten 
1  'rai-ine  hin  und  zurück  in  4'/i  Stun- 
den ohne  jede  Störung  gefahrert- 
Dabei  wurden  II  kg  Benzin  ver- 
braucht, somit  kostet  das  Kilometer 
1 1 .30 

AWf\  2  7i>    "  ^s  wur,lc  cinL*  Rcisc 

«  -ehwindigkeil     v..n    30  km/Std., 

^}  A  ,"\  eine  Durchschnittsgeschwindigkeit 

von  40  km/Std.  und  eine  Höchst- 
geschwindigkeit von  öO  km/Std.  er- 
reicht. Steigungen  von  1  :  100  auf 
mehrere  Kilometer  Länge  mit 
Krümmungen  von  200  m  Halb- 
messer wurden  bequem  mit  gleich- 
bleibender Geschwindigkeit  von 
!'>ii  km  uberwunden.  Weichen  und 
Herzstücke  wurden  mit  unveränderter 
Geschwindigkeit  durchfahren. 

I  »ie  Anbringung  von  Schutz- 
fenstetn.  l'eberdachungen  u  dergl.  hat  sich  bei  den  Versuchen 
wegen  des  zu  grossen  Luftwiderstandes  nicht  bewährt.  Ks  müsstc 
sonst  ein  stärkerer  Motor  eingebaut  werden,  dadurch  wird  das  Ge- 
wicht vergrössert  und  das  Aussetzen  auf  freier  Strecke  erschwert. 

I  iie  Kosten  der  Brennabordraisine  betragen  etwa  2300  M. 
und  werden  sieb  durch  die  Betriebskostenersparnis  rasch  bezahlt 
machen.  Wie  gross  diese  Ersparnis  ist,  ueht  daraus  hervor,' 
tlass  bei  Soudetrngfahrten  auf  das  I.oknmotivkilomcter  allein 
für  Kohlen  mindestens  12  Pfi».  aufzuwenden  sind  —  b  kg  Kohlen 
bei  einem  Preise  von  20  M.  für  die  Tonne  -  wozu  noch  0,5  Pf. 
für  Schmieröl  und  die  Kilometergelder  für  2  Lokoniotivlieamtcn 
und  I  ZuKbeamten  treten,  die  etwa  noch  1  bis  1,5  Pf.  betragen. 
Die  Cesamlkoslen  betrafen  also  mindestens  14  Pf.  Hierbei 
sind  die  Kosten  der  Anheizung,  der  Ausbesserung  und  die  Ab- 
schreibung: nicht  mitgerechnet. 


Fi|f.  5. 
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Hei  I  iraisinenfahrten  mit  HanJIjctrieb  sind  2  -3  Aibeiter 
zur  IVdicnung  erforderlich  und  trotzdem  nui  eine  sehr  geringe 
Reisegeschwindigkeit  (höchstens  10—15  km)  erreichbar.  Für 
die  Molordntsine  ist  nur  ein  Begleiter  erforderlich.  Das  Kilo- 
meter kostet  nur  2,4  Pf.,  mit  Schmieröl  2,.">  Pf.,  höchstens  den 
vierten  Teil  der  Kosten  bei  einer  Handdraisine. 

Im  Zusammenhaut;  mit  diesen  Versuchen  ist  auch  'las 
Ergebnis  einer  Fahrt  von  Interesse,  die  Ch.  )  Glidden  auf  den 
Gleisen  der  kanadischen  Pacifie-Eisenbahn  mit  einem  gewöhn- 
lichen 24  PS.-Automobil,  natürlich  auf  Eisenreifen,  ausgeführt 
hat.  Liabei  wurden  3200  km  zurückgelegt,  ohne  dass  sieh 
irgendwelche  erhebliche  Missstande  zeigten.    Die  Geschwindig- 


keit betrug  auf  gerader  ebener  Strecke  bis  zu  %  km;Std.  Der 
Henzimcrbrauch  fur  gleiche  zurückgelegte  Strecken  war  l>ei  der 
Fahrt  auf  Gleisen  um  »,.'«  niedriger  als  auf  guter  raakadami- 
sierter  Strasse. 

Wenn  es  danach  zweifellos  ist,  dass  ein  Scliienenautomobtl 
in  manchen  Fallen  einen  SonJcrzug  ersetzen  könnte  und  z.  B. 
bei  Unglücksfällen  gute  Dienste  leisten  kann,  um  Beamte  und 
Aerzte  an  die  Unfallslatte  zu  bringen,  so  kam  man  sich  doch 
leicht  durch  eine  kurze  Rechnung  davon  iilterzcugcn,  dass  das- 
selbe im  Schnellverkehr  mit  Dampf-  oder  elektrischem  Betrieb 
nicht  in  Wettbewerb  treten  kann. 


Neue  Karten. 

Milteibachs  Karten  vorlag  in  Leipzig  sendet  uns  zwei 
soeben  ganz  neu  crs<tiii-ncne  bezw.  Iii*  auf  den  Tag  de»  Erseheinens 
nachgetragene  Karten,  und  «rat  1.)  von  den  grossen  Spezial-Kartcn  ffir 
Rad-  und  Molorfabrer  in  1  :  300000  da*  Batt  .Umgebung  von  Breslau". 
Die  Kam-  bokerisibt  den  Umkreis  Ncissc.  Glau,  llohenclbc.  Löwen, 
liun.il.tu,  Laben.  Neu-Mittcnwatdc  und  ist  in  der  bekannten  Mitlelhach- 
iclien  Slraasenprotil-Manirr  amgrlührt.  Da»  Blatt  kostet  aufgezogen  iu 
Taschen-Format  M.  1.7.",.  2  )  von  den  amtlichen  Gau-Katten  des  Deutschen 
Kadfahr-Iliindes  da»  Blatt  Gau  IM  Magdeburg.  1  :  300000.  Dies  Blatt 
ist  umgrenzt  von  Leipzig,  im  Südwesten  vom  ganzen  llarzgebiet, 
im  Nordwesten  Provinz  Hannover,  I  fincbnrg,  im  Nordosten  von  Provinz 
Biandcnburg.  zum  Teil  Mecklenburg.  Die  Karte  ist  in  Landkailen- 
manier  ausgeführt,  und  wenn  dabei  iucb  die  Markierung  der  Wege  und 
Sleigcruiigs-Verhäliiitsse  nicht  so  leicht  in  die  Augen  tritt  wie  bei  der 
Prohlmanier,  so  ist  die  Markierung  doch  eine  derartige,  dass  sie  für 
eine  genügende  Orientierung  vollständig  zureicht  Der  Preis  dieser 
Karle  ist  abgezogen  im  Taschenformat  M.  2..=.o.  ruh  im  Umschlag 
M.  1,50. 


Schwere  Motorfahrzeuge  Im  Dienste  der  Industrie,  des 
Öffentlichen  Verkehrs  und  der  Heeresverwaltung.  Hierüber 
sprach  im  Wlirttcmbcrgiscben  llezii  ksvetein  denlsrber  Ingenieure  Herr 
Misol,  Er  gab  nach  dem  Bericht  der  Vereinszeiischrift  zunächst  einen 
PthllhUck  über  die  Konstruktion  schwerer  Motorfahrzeuge  und  be- 
spricht dann  Ihre  Wii  ischafllirhkeit.  Seinen  Ausführungen  nach  arbeiten 
unter  bestimmten  Verhältnissen,  besonders  wenn  grosse  Entfernungen 
mit  schweren  l-astcr  zurückzulegen  sind,  Motorwagen  schon  heute 
bedeutend  billiger  als  Pferde,  und  wenn  die  Ko'.ien  für  An-  und 
Abfuhr  zur  Bahn  mitgerechnet  werden  müssen,  auch  billiger  als  die 
Eisenbahn.  Hinsichtlich  der  Omnibusse  ffir  den  öffentlichen  Verkehr 
glaubt  der  Kedner.  dass  hier  den  Motorwagen  noch  ein  weites  Feld 
offen  siebe.  Kur  manche  induslriearme  Gegend  würden  Moloromnibnssc. 
die  auch  einen  beschränkten  Güterverkehr  vermitteln  könnten,  weit 
vorteilhafter  »ein  als  leuie  und  wenig  lohnende  Kleinbahnen.  Uner- 
lissliche  Vorbedingungen  für  die  Weilcrcniwickclung  des  Motorwagen- 
wesens sei,  dass  die  Strassen  verbessert  werden  Die  gesamten  Be- 
triebskosten für  Moloromnibusse  berechnet  der  Vortragende  auf 
40  bis  .KJ  PC  für  I  Wagenkilometer.  Zum  Schluss  gab  er  eine  Lcber- 
sicht  über  die  Verwendung  der  Motorwagen  im  deutschen  Heere,  und 
zwar  all  Einreichtet  und  als  Vorspannmascuincn  zur  Beförderung 
angehängter  Lastwagen. 


Das  Technolexikon  des  Vereins  Deutscher  Ingenieure. 

An  diesem  1901  begonnenen  allgemeinen  technischen  Wörtcrhuche  für 
Uebersetxungszwecke  (in  den  diei  Sprachen  Deutsch,  Englisch  und 
Französisch)  arbeiten  jetzt  rund  2000  in-  und  ausländische  Firmen 
und  Einzelpersonen  mit, 

Bis  jetzt,  im  Juni  190;-,,  sind  2  700  000  Wortzetlct  gesammelt 
worden.  Dazu  kommen  noch  weitere  Hunderttausende  von  WorUelleln, 
die  sich,  aus  denjenigen  <  iriginalbeiträgen  der  Mitarbeiter  ergeben,  die 
bis  jetzt  noch  nicht  bearbeitet  sind.  Die  Beitrage  gvurden  seit  Ostern 
1W4  eingefordert  und  sind  grösstenteils  schon  eingelaufen  (bis  Juni 
1905  im  ganzen  HM)  Merkhefte). 

Zu  jeder  weileren  Auskunft  ist  der  teilende  Redakteur  gern 
bereit.  Adresse:  Technolenikon.  Di  Hubert  Jansen.  Berlin  (NW.  7). 
Dorolhccustrassc  49. 


Mitteilungen  aus  der  Industrie. 

Fafnlr- Motoren.  In  dieser  Saison  scheinen  die  Fafnir- Motoren 
i  besonders  glücklich  abzuschneiden.    Bei  allen  hervorragenden  Rennen 
von  irgend  welcher  Bedeutung  ist  unter  den  Siegern  stets  der  Fafnir- 
Motor.      Die    Kabnadfabriken,    welche   für   ihre   Motorräder  Fafnir- 
Moloren  verwenden,  können  sich  zu  ihrer  Wahl  nur  beglückwünschen 

So  erlangte  der  Fafnir-Motoi  hei  dem  Kiederhergrennen  be 
Wien  den  ersten  Preis  im  Clubiennen.  Kategorie  A,  und  erzielte  die 
beste  Zeit  aller  Kategorien,  trotzdem  stärkere  mehrzylindrigc  Motoren 
in  Konkurrenz  waren. 

Bei  der  Prüfungsfahrt  Potsdam — Frankfurt  wurden  drei  Fafnir- 
Motoren  mit  je  590  Punkten  bewertet,  wahrend  596  die  hörbsterreich- 
bare  Punktzahl  war.  Von  diesen  drei  Moloren  erhielt  einer  den  eisten 
Preis,  einer  den  dritten  Preis  und  einer  die  goldene  Medaille. 

Bei  der  Zuverlässigkcitsfahrl  Eisenach— Berlin  — Eisenaih  legten 
lünf  Molonäder  mit  Falnir-Moloren  in  vorschriltsmissigcr  Zeit  die 
Fahrt  zurück. 

Dies  alles  sind  Resultate,  wie  sie  nur  von  einem  Motor  eizielt 
werden  können,  der  in  jeder  Beziehung  tadellos  gearbeitet  ist.  Dass 
der  Fafnir-Motor  heutzutage  von  allen  Moloren,  die  für  Motorräder  in 
Betracht  kommen,  den  ersten  Rang  einnimmt,  ist  in  automobilisiiscben 
Kreisen  hinreichend  bekannt  und  wird  durch  obiges  aufs  neue  dat getan. 

Von  der  ContlnantaUCaoutchonc-  und  (iutta-l'ercha- 
Compagnie  in  Hannover  erhalten  wir  folgende  Zuschrift 

Nachdem  das  Reglement  des  Gordon  Benneil-Rennens  ausdrück- 
lich vorschreibt,  dass  sämtliche  Teile  der  konkurrierenden  Wagen  im 
eigenen  Lande  hergestellt  sein  müssen,  während  der  Continental-Pneu- 
matik  vorläufig  noch  nicht  in  Frankreich  fabriziert  wird,  konnte  dieser 
bei  dem  am  10.  Juni  unter  den  gleichen  Bedingungen  slaligefundcnen 
französischen  Aussrheidungsrennen  nalurgeroiss  nicht  vertreten  sein 
Wir  gestatten  uns,  auf  diesen  Umstand  besonder*  hinzuweisen,  um 
falschen  Schlussfolgerungen  vorzubeugen. 

Dagegen  fahren  die  drei  deutschen  Wagen,  die  von  den  Heuen 
JcnatzT.  Baron  de  Caler»,  Werner  gesteuert  werden,  ebenso  die  drei 
österreichischen  Wagen  mit  den  Herren  Burion,  Braun,  Hieronymus 
im  Gardon  Bennelt-Rennen  auf  (  online nlal-Pneumalik.  Einige  dieser 
Faluer  haben  die  Rennstrecke  bereits  wiederholt  im  schnellsten  Tempo 
versuchsweise  abgefahren  und  sich  Irolz  des  überaus  schwierigen  Ge- 
ländes über  die  vorzüglichen  Eigenschaften  des  Continental-Pneumalik 
in  der  lobendslen  Weise  autgesprochen. 

Sieg  auf  Siegt  Die  Neckars  ulmer  Motorräder  haben  im  Ver- 
laufe von  einer  Woche  Siege  zu  verzeichnen,  wie  sie  wehl  beispiellos 
dastehen.  Am  27.  und  28.  Mai  haben  acht  Ncckarsulmet  Melcriäder 
—  5  Ein-  und  3  Düppelzylinder  —  bei  der  *»0u  km-Fahrt  Berlin — 
Frankfurt  in  der  glänzendsten  Weise  abgeschnitten;  in  Darmsladi,  sowie 
bei  dem  Riedcrberg-Renncn,  Wien,  wurden  je  ein  I.  und  III.  Preis 
geholt,  in  Löbau.  Wcstprcusscn,  werde  ebenfalls  ein  Neckai ruinier 
Erster  gegen  weil  schwerere  Doppelzylinder- Moloren  und  bei  dem  hohen 
«pottlichen  Eieignis  der  von  der  Deutschen  Motorradfahrer-Vereinigung 
veranstalteten  Zuvcrlissigkeitsfahit  Eisenach-Beilin-Eisenarh  über  n.Mikm 
waren  es  wiederum  sieben  Fahrzeuge,  welche  in  tadellosestei  Verfassung 
das  Ziel  erreichien.  In  den  gemeldeten  Klassen  A  für  Motoren  bis 
2  IIP.  und  B  von  2  —  3'/,  HP.  haben  die  Neckarsulmcr  Molonädei 
sowohl  alle  eisten  wie  auch  zweren  Plätze  belegt.  Ein  3  HP-Ein- 
zylinderrnotor  mit  Vorsreckwagen  uud  2  Personen  kam  ebenfalls  gut  ans 
Ziel,  und  verdient  dieser  Sieg  mit  dem  leichten  Mulor  Bcwundciung. 

Eine  ganz  markante  Leistung  hat  aber  die  schneidige  Fahrerin 
Frau  Eisenmann- Hamburg  vollbracht,  indem  sie  mit  einem  leichten 
2  HP-Neckarsulmer  Motorrad  den  ersten  Platz  in  dieser  Kla%*e  belegte 
und  74  Fahrer  mit  icils  zwei-  und  dreifach  so  Schweren  Motoien 
glänzend  besiegle.  Alle  Hochachtung  vor  dieser  Leistung  einer  Dame. 
Ein  Kommentar  über  die  Leistungsfähigkeil  und  Zuvei lässigkeil  der 
Neckarsutmet  Fabrikate  erübrigt  sich  bei  diesen  Ei  folgen. 
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Automobil  und  Literatur. 


Von  Haas  Kricsc. 


„Un  wal  nich  in  meine  Zeitung  siebt,  is  ooch  nich  wahr!-* 
so  verkündet  mit  l  eberzeugung  in  einem  Meinen  Stimlcschcn 
Lustspiel  das  Dienstmädchen  Jette  Und  damit  ha(  sie  für  ihren 
speziellen  Fall  einen  Salz  zum  Ausdruck  gebracht,  an  dessen 
Wahrheit  wohl  kaum  jemand  zweifelt.  Alles,  was  in  der  Welt 
Mitgeht  -  tindet  seinen,  wenn  auch  oft  inisst' Beenden  Wider- 
hall in  dem  Rauschen  der  Blätter,  die  zu  grösseren  oder 
kleineren  Masten  verbunden,  aus  den  Werkstätten  der  „schwarzen 
Kunst"  heraus  in  alle  Winde  flicken,  um  als  Zeitungen  oder 
Zeitschriften  oder  Bücher  der  wißbegierigen  Menschheit  zu  be- 
lichten, was  in  '1er  Welt  vorgeht. 

Und  so  ist  denn  auch  das  Automobil  —  oder  wie  man 
es  sonst  noch  in  kürzerer  oder  längerer,  deutscherer  oder  un- 
deutscbercr  Form  nennen  mag  —  dem  Schicksal  alles  Existie- 
renden  und  alles  Passierenden  nicht  entgangen  und  ist  auch  ein 
liegenstaud  geworden,  um  deswillen  die  Feder  des  Journalisten 
weite  Fahrten  über  das  geduldige  Papier  hat  machen  müssen 
zum  Vergnügen  und  noch  grösserem  Missvergnügen  der  Lesenden. 

Aber  ich  will  hier  nicht  mich  auslassen  über  alles,  was 
vom  Automobil  geschrieben  ist.  Ich  will  \or  allem  gar  nicht 
eingehen  auf  ■  J i e  gtos-e  und  interessante  Fachliteratur,  die  das 
Automobil  zun)  Gegenstande  hat,  auf  Fachzeitschriften,  tech- 
nische Abhandlungen  und  Hiicher  u.  dgl.  Ich  will  ferner  aber 
mich  auch  nicht  einlassen  auf  die  mehr  oder  minder  schrcckcns- 
vollen  Heriehtc  der  Tagespresse,  allwo  man  klagt  über  den  Kin- 
fluss  des  Automobils  auf  die  Volksvermindeuing  und  übet  seine 
Bedeutung  für  das  Schwinden  von  Sicherheit,  Ruhe  und  Poesie 
in  unserem  Zeitaller;  noch  weniger  verlocken  mich  zur  Be- 
sprechung all  die  vielen  Aufsätze  über  Haftpflichtgesetze  oder 
gar  Polizeiverordnungen,  die  da  gegeben  sind  zum  Schutze  des 
gequälten  und  geängstigten  Publikums  und  zur  Erheiterung  ge- 
langweiltcr  Schutzleute  oder  sonstiger  Augen  des  Gesetzes. 

Nein  —  ich  mriebte  vielmehr  nur  von  der  Literatur 
sprechen,  die  man  ganz  allgemein  die  „schöne"  zu  nennen 
pllegt.  und  ich  möchte  erzählen  von  Büchern  und  Geschichten, 
in  denen  das  Automobil  .vorkommt",  und  erzählen,  was  denn 
vom  Automobil  „drinstcht". 

Zunächst  denke  ich  da  an  manche  und  mannigfaltige 
Reisebescbreibungen  —  was  ja  durchaus  der  Sache  entspricht; 
aber  die  meisten  von  ihnen  sind  von  Sportsleuten  verfasst;  auf 
solche  kam  es  mir  aber  wiederum  gerade  nicht  an,  ich  rechne 
sie  ge  wisser  müssen  zur  Fachliteratur;  ich  aber  wollte  gerade  das 
Automobil  sehen,  wie  es  in  der  Nicht-Sportsliteratur  geschildert 
wird,  wie  es  selbst  und  alles,  was  sich  an  sein  Aufkommen 
und  seine  Ausbreitung  knüpft,  von  denen  betrachtet  wird,  die 
ihre  Beobachtungen  nicht  vom  Standpunkte  des  Spoitmannes, 
sondern  vom  Standpunkte  des  Laien,  nicht  als  Verteidiger  oder 
Angegrillene.  sondern  als  unbefangene  Zuschauer  und  Betrachter 
gemacht  haben. 

Da  fand  ich  eine  Reisebeschrcibung,  die  von  keinem 
Sportsmannc  geschrieben  ist,  sondern  von  einem  bekannten  und 
nicht  unbeliebten  Poeten  und  Schriftsteller:  die  wohl  vielen 
Lehern  bekannte  „Empfindsame  Reise  im  Automobil"  von 
'  rtto  Julius  Bierbaum. 

Da*  eigenartige  an  diesem  Buche  ist,  wie  schon  gesagt, 
I..-  dei  Vcrfassci    nicht  als   Fachmann  erzählt,  sondefit  als 


Reisender:  als  Reisender,  der  das  Reisen  als  eine  Kunst  lre- 
trachtet;  der  zwar  die  hohe  Bedeutung  des  Sports  dir  die  Auto- 
mobilindustrie  und  Automobilverbreitung  durchaus  ehrlich  an- 
erkennt, aber  "loch  zu  dem  Schlüsse  kommt:  „l'rst  wenn  der 
Automobilismus  aufhört,  Sport  zu  sein,  wird  er  für  die  Kunst 
des  Reiscns  bedeuten,  was  seine  eigentliche  Bestimmung  ist." 
Und  nun  erzählt  er,  wie  er  mit  •-einer  Frau  „mit  dem  modernsten 
aller  Fahrzeuge  auf  altmodische  Weise  reist"  —  wirklich  reist 
und  nicht  rast,  wie  er  mit  Nachdruck  hervorhebt.  I»enn  er  fährt 
nicht  Automobil  und  berührt  dabei  unvermeidlichet  weise  Städte 
und  Landschaften,  sondern  er  macht  eine  Reise  (von  Berlin 
nach  Sorrent  und  zurück  an  den  Rhein)  und  macht  sie  so,  das.« 
er  die  Möglichkeit  hat,  sich  jederzeit  „mit  der  Landschaft  gemüt- 
lich zu  unterhalten";  er  reist  empfindsam,  d.  h.  ,mit  offenen, 
wachen,  allen  Krscheinungcn  des  Lebens  und  der  X.iiur  zuge- 
wandten Sinnen*.  Und  in  solcher  Weise  bequem  und  angenehm 
zu  reisen,  dazu  hilft  ihm  das  Automobil,  dessen  Benutzung  ihm 
nicht  Selbstzweck,  sondern  Mittel  zum  Zweck  ist.  Fr  erzählt 
nicht  bloss  etwa  mit  wissenschaftlicher  Vertiefung  Beobachtungen, 
die  lediglich  den  Fachmann  interessieren:  von  grösserer  »nler 
geringerer  Geschwindigkeit;  vom  L'eberwinden  der  Steigungen 
und  Nehmen  der  Kurven.  Er  erzählt  aber  auch  nicht  bloss  von 
Sehenswertem,  das  er  in  Natur  und  Kunst  auf  seiner  Reise  ge- 
funden hat.  Wir  linden  keine  (Einseitigkeit,  sondern  vielerlei 
gleichzeitig:  intere-sanle  Schilderungen  des  Gesehenen  und  Er- 
lebten in  origineller  Art;  ja  an  der  Art,  wie  der  Verfasser  etwas 
erzählt,  das  er  von  seinem  „Laufwagen",  wie  er  ihn  nennt, 
beobachtet  hat,  merken  wir  gleich  heraus:  er  fühlte  sich  sehr 
wohl  da  oben;  wir  merken  ihm  an  seinen  ausdrücklichen  F.r- 
klärungen  wie  auch  an  der  Art  seiner  Darstellung  wohl  an,  wie 
ihm  «owohl  das  Reisen  als  Reisen  gefallen  hat;  wie  ihm  ins- 
besondere das  Reihen  in  dieser  Art  gefiel,  und  schliesslich  auch, 
wie  das  Fahren  im  Automobil  als  angenehme  Art  der  Fort- 
bewegung, „fest  auf  der  Erde,  aber  wie  im  Sturme  dahin",  in 
ihm  ein  neues,  ungewohntes  Wohlgefühl  hervorruft,  so  dass  er 
nicht  mehr  die  Kunst  des  Fliegens  ersehnt,  da  er  die  „Wollust 
dieses  Dahitirollens"  kennt. 

Die  Lektüre  dieses  Buches  ist  m.  F..  mehr  geeignet,  dem 
Automobilismus  Freunde  zu  erwerben,  als  hundert  Aufsätze  von 
Sportsleuten.  Denn  einmal  bringt  der  I-aie  dem  Sportsmann  zu- 
nächst  nicht  ganz  ohne  Unrecht  -  Mi«stT.v;er.  entgegen.  Kr 
hält  ihn  für  befangen,  er  glaubt  ihm  nicht  ohne  weiteres  Und 
ausserdem:  für  den  Sport  als  Sport  ist  er  nicht  zu  haben,  er 
bringt  ihm  kein  Interesse  entgegen;  und  von  dem  Motorwagen 
hat  er  schlimme  Dinge  genug  im  „ülättchen"  gelesen,  und  was 
da  drin  steht,  „det  is  ooch  wahr",  wie  uns  schon  die  anfangs 
zitierte  Stimme  aus  dem  Volke  verkündete.  Aber  wohl  inter- 
essiert den  Laien  der  bekannte  und  beliebte  Schriftsteller,  an 
dessen  Aufrichtigkeit  er  nicht  zweifelt;  und  dessen  Schilderung 
von  seiner  empfindsamen  Reise  interessiert  ihn  deshalb  auch. 
Und  nun  erfahrner  daraus,  wie  angenehm  und  behaglich  dem 
seiner  Vorstellung  nach  vielleicht  etwas  bequemen  und  anspruchs- 
vollen Dichter  des  „lustigen  Lbemanns"  die  Reise  im  Automobil 
erschienen  ist;  wie  ibni  kein  Unfall  passiert,  wie  er  keine  Menschen- 
seele, nicht  einmal  das  unbedeutendste  Stück  Vieh  überfährt; 
und  der  geneigte  Leser  merkt  dem  Autor  die  frohe  Stimmung 
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an,  in  der  er  diese  Reisebriefe  verfasst  hat:  und  von  dieser 
Stimmung  geht  etwas  über  auf  <len  Leser  und  in  diesem  Ge- 
fühle, das  durch  die  geistvoll  plaudernde  Art  des  Berichtenden 
und  die  Schönheit  «Iis  Berichteten  gefordert  wird,  überkommt 
den  Leser  unwillküilich  Sympathie  mit  dem  Läng,  auf  dem  diese 
Reise  gemacht  wird,  das  ihr  das  C  harakteristische  gibt;  und 
schliesslich  wünscht  man  sich  vielleicht  schon  in  einer  ganz 
versteckten  Kammer  des  Herzens,  in  der  die  Reite-  und  Wander- 
lust sitzt,  der  Autor  möchte  einem  gut  sein  und  möchte  die 
Cabe  besitzen,  seine  Wünsche  in  Erfüllung  Rehen  zu  lassen, 
zum  mindesten  den  einen,  den  er  am  Ende  seines  Buches  aus- 
spricht: „Wem  ich  gut  bin  —  dem  wünsch'  ich  diesen  Genus«, 
dieses  Glück!" 

Achnliche  Reiscbcschrcibungcn,  wie  diese,  natürlich  in 
bedeutend  kleinerem  Umfange,  habe  ich  schon  in  mancher  Tages- 
zeitung gefunden;  ich  habe  auch  manche  schonen  Aufsätze  kennen 
gelernt,  in  denen  Nichl-Sportsleulc  in  poetischer  Art  die  Lin- 
drücke schilllern,  die  sie  von  Reisen  im  Automobil  empfangen 
haben;  ich  denke  z.  lt.  an  den  Aufsatz,  den  V. I  lei  kom  t  r,  dessen 
Namen  durch  die  nach  ihm  bekannte  Konkurrenz  unter  den 
Automobilisten  noch  mehr  bekannt  geworden  ist,  untei  dem  Titel 
.The   Motorhood*,    „Die   Motorschaft-    in    .The  Globe", 

London,  veröffentlichte. 

Natürlich  gibt  es  nun  auch  eine  Reihe  vun  mehr  oder 
weniger  literatisch  lic  deutenden  Novellen,  Skizzen  und  dgl.,  in 
denen  das  Automobil  eine  bald  grössete,  bald  geringere  Rolle 
spielt.  So  las  ich  eine  spannende  kleine  Novelle  von  Maxime 
Antonia;  darin  schildert  der  Autor  die  furchtbaren  Aufregungen 
einer  jungen  Frau,  in  deren  Schlafzimmer,  als  sie  abends  zu 
Helte  gegangen  i=t,  der  I 'iener,  au-ser  dem  niemand  im  Hause 
anwesend  ist,  einbricht;  wir  machen  mit  ihr  alle  Stadien  der 
«prall  ollen  Angst  durch,  vom  Augenblicke,  wo  sie  die  ersten 
Geräusche  hört,  die  von  der  Tätigkeit  des  Einbrechers  Zeugnis 
geben,  bis  er,  während  sie  sich  schlafend  stellt,  ihrem  Bette  sich 
nähert,  prüfend,  ob  der  mit  Schlafpulver  gemischte  Tee  seine 
Wirkung  getan  hat;  bis  ei  endlich  den  Geldschrank  gcoflnet, 
den  sie  bewachen  sollte,  da  er  all  ihr  Vermögen  enthalt, 
und  bis  sie  voller  Verzweiflung  aufspringt,  ihn  anfleht,  ihn  von 
seinem  Vorhaben  abzuhalten  sucht.  Rettung  kommt  der  Mutigen 
nicht  von  ihrem  Bitten:  aber  während  der  Verbrecher  zögert, 
ob  er  sie  niederschlagen  soll,  lässl  sich  das  dumpfe  Knattern 
eines  Automobils  vernehmen,  in  dem  ihr  Gatte  gefahren  kommt, 
mitgenommen  von  seinem  freunde  und  Nachbarn.  Der  Ver- 
brecher verschwindet  durchs  Fenster  mittels  eines  Sprunges  ins 
Dunkle.  —  Tableau:  das  Automobil  als  Lebensretter. 

F.ine  andere  kleine  Novelle  von  Victor  Grevy  endet  durch- 
aus tragisch.  Sie  erzählt  von  einem  jungen  Doktor,  dessen 
sehnlichster  Wunsch  es  ist,  ein  Automobil  sein  eigen  zu  nennen; 
endlich  hat  er  sich  eine  nette  Summe  gespart,  und  gleichzeitig 
wirft  ihm  das  Glück  eine  vermögende,  hübsche,  kleine  Frau  in 
den  Schoss,  oder  richtiger  gesagt  in  die  Arme,  und  zwei  Tage 
vor  der  Hochzeit,  da  hat  er,  was  ihm  fehlt  an  seinem  Glück: 
einen  wunderbaren  Wagen,  in  dem  er  seine  Hochzeitsreise 
machen  wird:  stolz  fährt  er  in  diesem,  seinem  Wunsch  wagen 
zu  seiner  Braut  aufs  Land :  sie  hört  ihn,  eilt  ihm  entgegen,  die 
Aufregung  macht  ihn  unbesonnen  und  ein  verfehlter  Griff  ver- 
nichtet seine  beiden  grossen  Wünsche:  er  überfährt  seine  Braut, 
und  wenige  Schritte  von  der  Leiche  liegt  zerschmettert  das 
Ding,  das  jetzt  mit  Flüchen  beladen  in  seiner  Erinnerung  da- 
steht  


Aber  genug  der  Tragik:  Das  gnd>e  Ding,  das  Automobil, 
kann  auch  witzig  sein,  und  recht  zahlreich  sind  die  lustigen 
Affären,  in  denen  es  eine  wichtige  Rolle  spielt;  man  braucht 
nur  die  Witzblatter  zu  fragen.  Da  fällt  mir  gerade  ein  nied- 
liches Gcschichtchcn  von  Roda  Roda  ein,  „Schnuckis  l'anne 
in  Siebenkirchen".  Da  fährt  Schnucki,  die  junge  Hoheit, 
denrefl  die  Eltern  verreist  sind,  alleine  mit  dem  Auto  nach 
l'ichlau  und  holt  sich  Fräulein  Jenny,  die  Schauspielerin,  ab 
und  tölfelt  mit  ihr  los.  Aber  er  hat  keine  Ahnung  davon,  dass 
der  „Scholl",  um  ein  warmes  Abendbrot  zu  haben,  seine  Würste 
in  «las  Kühlwasser  getan  hat:  «lie  geraten  nun  ans  Ventil 
und  «lie  Panne  ist  da.  Und  die  Fo'ge  der  l'anne  ist,  dass 
Schnucki  nebst  Begleiterin  Unterkunft  im  Gasthaus  von  Sieben- 
kirchen sucht  und  lindet;  aber  die  Bewohner  «les  Dorfes  merken 
seine  Anwesenheit,  bringen  ihm  Ovationen  «lar  —  man  trennt 
ihn  von  seine:  B  gleiterin  —  es  wirJ  bekannt  l»ci  ihm  zu 
Hause,  was  geschehen,  und  die  Folge  der  l'anne  ist:  eine  lange 
Reihe  v.m  Bussühungen,  die  ihm  der  Kaplan  wegen  seines 
moralischen  Defektes,  «ler  doch  ebenso  wie  der  der  Wasser- 
Zirkulation  erst  im  Stadium  des  Werdens  gewesen  war,  zudiktierte. 

Wenn  wir  es  in  dieser  Geschichte  zwar  mit  einer  höllisch 
unangenehmen  Automobilfahrt  zu  tun  haben  —  so  bleibt  es 
doch  immer  noch  ein  irdisches  Automobil,  mit  dem  die  Fahrt 
gemacht  wird.  Dass  es  aber  auch  nichtirdische  Auto- 
mobile gibt,  davon  sucht  uns  der  schon  genannte  Otto 
Julius  Bierbaum  in  seinem  Märchen  „Das  hollische  Auto- 
mobil* zu  überzeugen.  Hier  erscheint  seine  Satanitiit  der 
Teufel  auf  einem  Automobil,  alias  Ivxplosionskarren,  «las  eine 
höchst  sonderbare  Konstruktion  besitzt:  es  wird  nicht  mit  Benzin 
betrieben,  sonilcrn  .mit  der  Speiwut  verleumderischer  Menschen, 
«leren  Seelen  im  Kraftbehältcr  eingesperrt  waren  un«l  einander 
gegenseitig  zum  Explodieren  brachten".  Beleuchtet  wird  es  von 
den  Flammen  des  Neides,  des  Hasses  und  der  Verkleinerungs- 
sucht. Als  Bremsleder  dienen  unzählige  aufeiuandergepresste 
Haute  von  solchen  Menschen,  „die  auf  kein  anderes  Recht 
fussend,  als  «ia>  «ler  Majorität  der  herrschsüchtigen  Dummköpfe, 
Zeit  ihres  Lebens  mit  Erfolg  bestrebt  waren,  die  Arbeit  heller 
und  heiterer  Köpfe  zu  stören".  Statt  der  Luftschläuchc  dient 
eine  aus  den  Gehirnen  von  Höflingen  und  Demagogen  kon- 
struierte elastische  und  nachgiebige  Masse.  Und  in  ähnlicher 
Art  ist  «las  ganze  Automobil  hergestellt,  ein  wirklich  teuflisches 
Ding,  auf  dem  «1er  Teufel,  statt  «ler  Huppe  eine  Posaune  «les 
jüngsten  Gerichts  benutzen«],  mit  «lern  Grusse:  „All  Unheil!'' 
angetasl  kommt.  Pas  Automobil  ist  in  dieser  phantastischen 
Geschichte,  «lie  im  übrigen  mit  dem  von  der  Tcufelsgiossnnitter 
so  genannten  Mordwagen  wenig  zu  tun  hat,  symbolisch  ver- 
wertet; es  ist  ihm  alles  aufgepackt,  was  dem  Verfasser  wider- 
wärtig und  des  Teufels  würdig  erscheint.  So  sehr  tiefsinnig, 
wie  «ler  Dichter  behauptet  und  wie  die  Geschichte  sich  gibt, 
ist  sie  nun  zwar  nicht;  immerhin  aber  ist  sie  ganz  scherzhaft 
zu  lesen  und  eben  deswegen  intciessant,  weil  sie  zeigt,  dass  «las 
Automobil  selbst  dem  phantastischsten  Märchendichter  zu  willen 
und  ihm  eine  willkommene  Erscheinung  in  seiner  Welt  der 
Symbole  sein  kann. 

Wie  «las  Automobil  alte  Bilder  und  Vorstellungen  zu  ver- 
drängen imstande  ist,  zeigt  uns  auch  die  phaotasievollc  „Auto- 
mobilfahrt  in  «lie  Zukunft*.  « lic  uns  der  Verfasser  (Georg 
Rothgiesser)  statt  .les  bisher  üblichen  Rittes  auf  dem  l'egasus 
unternehmen  lässt.  Schneller  als  dieser  tragt  uns  das  Auto- 
mobil der  Phantasie  in  «las  Land  unserer  Nachkommen,  wo 
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man  nicht  mehr  durch  Hcnzimxplnsionen  sich  vorwärtsbewegt, 
sondern  flüssiges  Knallgas  allein  für  würdig  hält,  dem  Schnauferl 
ilie  notige  Geschwindigkeit  beizubringen.  Wer  das  so  verständ- 
lich und  glaubwürdig  klingende  Büchlein  liest,  dem  wird  sein 
Toff-Töff  nur  noch  wie  eine  Schnecke  erscheinen,  und  er  wird 
lächeln  über  alle,  die  von  seiner  wahnsinnigen  Gesell windig- 
kiit  reden. 

Damit  aber  will  ich  es  genug  sein  lassen  an  Proben  da- 
für, wie  in  der  Literatur  auch  das  Automobil  seine  Rolle  spielt. 
I  ),iss  dem  so  ist,  ist  nicht  nur  vom  literarischen  Standpunkt 
interessant:  es  ist  auch  praktisch  im  Interesse  des  Automobilis- 
nius  nicht  unwichtig.  1  >i  r  Leser,  der  befangen  ist  durch  ver- 
hetzende Berichte  und  Nachrichten,  wird,  wenn  er  in  der  Lite- 


ratur dem  Automobil  in  sympathischer  I  »arstcllung  begegnet, 
etwas  von  seiner  Antipathie  verlieren.  El  wird  sich,  wie  der 
Psychologe  sagt,  „ einfühlen"  in  das  neue  Ding,  er  wird  dem 
materiellen  <  >bjckt  auch  eine  immaterielle,  innerliche  Seite  ab- 
gewinnen; er  wird  sich  hineinleben  in  das  Wesen  des  Auto- 
mobils, er  wird  aufhören,  einseitige  Kritik  zu  üben  und  sich 
daran  gewöhnen,  das*  auch  der  andere  Teil,  die  angegriffenen 
Freunde  des  Automobils,  «u  hören  seien.  Und  wenn  die  Ver- 
wertung des  Automobils  als  Gegenstandes  der  schönen  Literatur 
auch  nur  im  kleinen  Massstabe  diese  Folgen  hat,  und  beiträgt 
I  zur  Anwendung  des  „Unit  comprendre  c'cst  tout  pardonncr*  für 
die  Autlcr  —  dann  können  wir  den  Literaten  nur  dankbar  sein, 
die  uns  solche  Werke  bescheren. 


Die  Benutzung  der  Thermo-Elekt 

Die  elektrische  Zündung  muw  zur  /eil  trotz  grosier  Verbesserungen 
noch  immer  als  ein  Schmerzenskind  des  Verbrennungsmotors  ange- 
spioehen  wenten.  E«  beginnen  »ich  immer  scharfer  zwei  Lager  zu 
scheiden,  die  einen  verbleiben  bei  der  bisher  fast  iiilein  angewandten 
.Ukuniulatoren-luduklorZundung,  während  die  andern  dagegen  zur 
roaunelclcklriscben  Zündung  ausschliesslich  übergegangen  lind.  In 
dieses  Zflndungs  -  Schisma:  Akkumulatoren  -  Batterie-  contra 
mag  nc  lc  lek  tr  isc  be  Zündung  kommt  nun  die  „iherrao-eleklrische 
Zündung",  möglicherweise  als  tertia  gaudens,  mit  ganz  neuen  Gesi<  hts- 
punklen  hinein,  die  als  vorläufige  Anregung  wohl  auch  die  allgemeine 
Beachtung  verdienen. 

Geben  wir  nun  zunächst  näher  auf  den  1'rsprut.g  und  das 
Uesen  der  .Thermo-Elektrizität"  ein.  Bekanntlich  wird  die  Tbermo- 
Elektrizilät  durch  Wirme  hervorgerufen.  Wenn  man  verschiedene 
Mciall-Siähcbcn  z.  B.  Kupfer  und  Wismut  (oder  Antimon)  miteinander 
au  den  Enden  verlötet  und  bd  einer  Lötstelle  erwärmt,  während  die 
andere  Lötstelle  z.B.  lufigekilhlt  bleibt,  so  entsteht  in  einem  solchen 
,,  Thcrmo-Elcmcnt"  ein  elektrischer  Strom,  welcher  an  der  erwärmten 
Sielte  vom  Wismut  resp.  Antimon  zum  Kupfer  übergeht.  Die  Wirkung 
des  elektrischen  Strom»  lässt  »ich  verstärken,  wenn  man  mehrere 
.Tbcnuo-Elcmcntc*  nach  Art  der  Volta'schen  Säule  zu  einer  tbermo- 
eleklrischen  Säule  verbindet. 

Im  Jahre  1823  wurde  die  Thcrnio-Ktektrizitäl  durch  Seebeck 
entdeckt,  als  ei  einen  Btlgol  aus  Kupfer,  der  mit  einem  Stabe  aus 
Wismut  an  den  Enden  verlötet  war,  an  der  Lötstelle  erhitzte.  Infolge 
diese»  sogenannten  Seebeckschen  Eundamentalvcrsuchcs  sind  eine  ganze 
Anzahl  der  verschiedensten  Thermo-Elemonle  zusammengestellt  worden, 
die  meisten»  aus  einer  Verbindung  von  Wismut  und  Antimon  be- 
standen Alle  diese  Elemente  sind  ahei  Ober  Liboraloriumsversuehe 
kaum  hinausgekommen,  weil  der  mit  ihnen  erzielte  Effekt  nur  sehr 
gering  i$t. 

Durch  Benutzung  anderer  Metalle,  die  eine  höhne  Erhitzung  als 
wie  Wismut  und  Anlimon  vertragen,  hat  man  .Thcrmobattcncn"  her- 
gestellt, die  schon  bedeutend  grössere  Wirkungen  hei  vorbiingen  konnten, 
so  i.  B.  die  Thermosäulc  von  Noi'-Kcbicck  in  Wien  und  von  (  iamond. 
Diese  Säulen  sind  noch  in  Laboratorien  anzutreffen  und  werden  durch 
einen  Gasbrenner  erhitzt.  Die  einzelnen  Metallstieifeu  einer  solchen 
s..ule  weiden  miteinander  verlötet  und  derartig  gelagert,  dass  man 
mittels  einer  Ga»llamme  (Bunsenbrenner)  immer  die  eine  Reihe  der 
Lötstellen  erhitzen  kann,  während  die  anderen  Lötstellen  möglichst  weit 
aus  der  Nabe  der  Klamme  entfern!  sind,  um  durch  Luft  gekühlt  zu 
werden.  Abgesehen  von  den  verschiedenen  Metallen  ist  die  Kraft  einer 
Therrnosäulc  auch  noch  abhängig  von  der  TcmpcraturdifTcrenz  ihrer 
entgegengesetzten  Lötstellen.  Man  hat  fifiher  sogar  versucht,  elek- 
tisches Licht  mit  Hilfe  solcher  Elemente  direkt  durch  die  Wärme  zu 
erzeugen,  und  zwar  hat  ('Unrund  vier  Säulen  mit  je  400  Elementen 
zusammengestellt,  die  .1,2  cbm  Gas  benöligen  und  einen  Siiom  von 
ca.  'ß0  Volt  bei  6  Ampere  entwickelten     Die  Erfindung   dci  Dynamu- 


rizitüt  für  die  elektrische  Zündung. 

i  inaschiue  und  die  dadurch  hervorgerufene  Veibilligung  der  Elektrizität, 
gegenüber  der  kostspieligen  Erieugnng  durch  Elemente  hat  jedenfalls 
sehr  dazu  be  getragen   das»  die  Versuche  wieder  eingestellt  worden  sind. 

Erst  in  neuerer  Zeil  «iod  die  Versuche  mit  Thcrmoeleklrizität 
wieder  von  Gfllchcr  aufgenommen  worden,  dessen  Therniosäulen  in 
Gestalt  einer  Balletie  kleiner  Gasbrenner  von  Julius  l'intsch  gebaut 
weiden  und  sich  sehr  gut  in  den  verschiedensten  chemischen  Labora- 
torien bewähren. 

Da  nun  bei  den  Evplosionsmotoien  Abwärme  genug  entsteht,  die 
nulilos  durch  den  Auspuff  entfernt  wild,  eine  elektrische  Zündung  aber 
vorhanden  sein  muss,  so  war  der  Gedanke  eigentlich  sehr  naheliegend, 
die  Winne  dei  Auspuffgase  zur  Eizeugung  von  Therinueleküizilät  zu 
benutzen.  Wie  dem  Verfasser  bekannt  ist,  haben  auch  die  .Rapid 
Akkumulatorenwerke'  vor  einigen  Jahren  ein  diesbezügliches  Patent 
angemeldet,  doch  von  den  vorgenommenen  Versucken  ist  noch  nicht» 
bekannt  gewoiden. 

Die  .Thermo-Klectric-Cnmpany  *,  23  ßroadstreet,  New- 
;  York,  bringt  nun  einen  Auspufftopi  in  den  Handel,  der  mit  einer 
,  Thermosäulc  armiert  ist,  wovon  beistehende  Eigur   einen  Durchschnitt 
zeigt.    Die  Auspuffgase  treten  bei  P  ein  und  durchstreichen  das  Kohr 
C    Durch  den  durchlöcherten  Boden  dieses  Rohres  gelangen  die  Gase 
in  D  und  entweichen  durch  eine  Anzahl  radialer  Röhren  T  ins  Freie. 


Da»  Rohi  C  wird  natürlich  heiss  und  dient  dazu,  um  die  innen- 
liegcnden  Lötstellen  von  je  M<  einzelnen  Elementen,  die  schichtenweise 
miteinander  veibunden  sind,  zu  erwärmen.  Die  einzelnen  Elemente 
dürfen  natürlich  mit  dem  Rohre  C  in  keiner  leitenden  Verbindung 
stehen,  weshalb  sie  von  diesem  duich  eine  Zwiscbenlagc  von  Asbest 
isoliert  sind.  Die  einzelnen  Elemente  bilden  also  flache  Scheiben,  die 
wieder  voneinander  isoliert  sind  and  feit  durch  zwei  grosse  Mutlei u 
zusammeugepicsst  werden.  Während  so  die  asialc  Festigkeit  des  Ganzen 
erreich!  wird,  ist  auch  für  die  radiale  Festigkeil  Sorge  getragen,  und 
zwar  durch  einen  festen  Blechmantel,  der  zur  Vergrösserung  seiner 
Oberfläche  mit  duichlauleii  len  Kippen  veischen  isl  Der  so  zusammen- 
gesctzlc  Auspnfllopf  ist  nun  von  aussen  nochmals  mit  einem  weilen 
Ruhr  umgeben,  dessen  eine  Seite  trichterförmig  erweitert  ist  und  gut 
isoliert  die  Endklemme  $  trägt.  Die  Anfangsklemme  befindet  sich  an 
der  entgegengesetzten  Seite  des  Anspufllopfcs. 

Dei  Topf  wird  nun  in  dei  Richtung  de»  Wagens,  weite  Oeff- 
nuog  nach  vorne,  befestigt,  damit  die  Lufl  frei  bindurchilreichen  kann 
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uud  dadurch  die  Abkühlung  der  äusseren  l.1t*telten  der  einzelnen 
Elemente  besorgt. 

Ein  solcher  Tupf  lief.-rt.  wenn  Her  Motor  drei  Minuten  im  Be- 
triebe wl,  genügend  Strom,  um  die  Zündinduklorcn  in  Funktion  zu 
setzen,  funkiionieit  aber  eist  dann,  wenn  er  hetriebswarm  ist.  Cm  den 
Mvtor  dennoch  anlassen  zu  können,  ist  in  die  Stromleitung  ein  kleiner 
Akkumulator  als  Buffei  bauet  ie  geschaltet,  detart.  dass  der  Strom  der 
Tbermosiiiile  immer  den  Akkumulator  durchmesst   und   denselben  auf- 


ladet. Abgesehen  von  der  Vergänglichkeit  diese«  Akkumulators,  wird 
durch  den  Aiispiifflopf  eine  unet schöpllicbe  Stromquelle  geschaffen,  die 
keine  Belriebsnrikoslen  verursacht .  »eil  der  FIlektrizMlsei  reger,  die 
Wärme,  ein  Abfallprodukt  des  Explosionsmotors  ist 

Der  gante  Apparat  soll  sehr  fest  gebaut  sein  und  nicht  durch 
Ntössc  ruiniert  meiden  können.  Ks  erscheint  hier  bei  näherer  Be- 
trachtung, als  ob  diesmal  wirklich  etwas  Brauchbares  geschaffen 
wurde. 


It.  Heber  die  Lage  der  Motorwagen- Industrie  und  des 

Wagenbaues  berichtet  die  Handelskammer  in  Frankfurt  a  Main;  Der 
Aufschwung,  den  das  Motorrad,  speziell  das  Molorzwcirad,  durch  die 
erzielten  Erfolge  in  die  Industrie  brachte,  dürfte  veranlassen,  das»  für 
dieses  neueste  Veikehi  smittel  eine  besondere  Position  im  Handels- 
verkehr geschaffen  werde  Im  Jahre  lu04  war  der  Umsatz  bereits  ein 
recht  ansehnlicher  und  wird  naih  aller  Voraussicht  im  kommenden 
Jahre  noch  grösser.  Die  erzielten  I'teise  lassen  einen  angemessenen 
Nutzen  zu 

Durch  die  Neukonstruktionen  von  Motorwagen  haben  gerade 
diese  Fahrzeuge  so  grosses  Interesse  im  In-  und  Ausland  erweckt,  dass 
■lie  Liefeiungen  mit  den  Auftragen  nur  knapp  Schiill  halten  konnten. 
Diese  Industrie  wird  sich  in  Deutschland  in  den  nächsten  Jahren  noch 
weiter  hedeutend  vergrössern.  Dir  Preise  lassen  bei  rationeller  F'abri- 
kaiion  einen  angemessenen  Nutzen  zu. 

Der  Geschäftsgang  im  Lu x us- Wagenbau  war  im  allgemeinen 
normal,  höhere  Preise  konnten  jedoch  nicht  erzielt  werden.  Die  Preise 
der  Roh-  und  Hilfsstoffe  bewegten  sich  in  aufsteigender  Tendenz  Am 
meisten  fühlbar  machte  sieh  die  durch  Bildung  des  Kohlcnsvndikals 
erfolgte  Preissteigerung  der  Kohlen  Die  Konkurrenz,  die  den  Luxus- 
wagen durch  die  Automobile  entsteht,  macht  sich  immer  mehr  fühlbar. 
Kine  grosse  Anzahl  Kuhrweiksbesilzer  sind  ganz  oder  teilweise  zu 
Automobilen  übeigegangen  und  haben  ihre  Stalle  entsprechend  leduzierti 
An  dem  Aufschwung  der  Autonxibilinduslrie  ist  der  Wagenbau  sehr 
interessiert,  da  ein  wesentlicher  Teil  de»  Automobiii  Wagenfabrikation 
darstellt.  Da  an  die  Karosseiien  in  bezug  auf  grösste  Bequemlichkeit 
und  feinste  Ausstattung  grosse  Ansprüche  seitens  des  kaufenden  Publi- 
kums gestellt  werden,  so  ist  es  ziemlich  sicher,  dass  der  Wagenbau 
durch  den  Automobilsport  nicht  verliert,  sondern  gewinnen  wird. 

Kalziumkarbid  erlitt  mehrfach  bedeutende  .Schwankungen 
infolge  Aullösung  des  vor  ca.  3  Jahren  gebildeten  Syndikats.  Kurse 
Zeit  nach  Autlösung  hatten  sich  jedoch  die  Preise  allgemein  gefestigt, 
sind  aber  in  neuester  Zeit  wieder  gewieben  hauptsächlich  infolge  eines 
neuen  Fabnkationsveitahrena.  Die  plötzlich  erfolgten  Polizeivorschriflen. 
welche  den  Vertrieb  dadurch  sehr  erschwerten,  dass  sie  das  Lagein 
und  Verarbeiten,  d.  h.  Umfüllen  von  Karbid  aus  grossen  Eiscnblech- 
bebältern  in  kleine  Eisenblechbüchsen  hei  hoher  Strafe  verboten,  Iroti- 
dem  Kaibid  in  tiockenem  Zustand  vollkommen  ungefährlich  ist,  sind 
geändert  worden,  so  dass  das  trockene  Verarbeiten  von  Karbid  unter 
bestimmten  Voraussetzungen  gestallet  ist. 

Kanada.  Zo  lllarifisiei  ung  von  Waren.  Nach  einer  Be- 
kanntmachung der  kanadischen  Regierung  weiden  Automobile  beider 
Einfuhr  nach  Kanada  statt  wie  bisher  als  Gasolinmaschinen  mit  25  v.  II. 
künftig  als  Fuhrwerke  mit  35  v.  H.  des  Wertes  verzollt. 

(Daily  Consular  Keports.  Washington  No.  2265.) 

Absatzverhältnisse  für  Automobile  In  Buenos  Aires. 

Die  Verwendung  von  Motorfahrzeugen  zur  Waienbeiorderung  bürgert 
sich  in  dieser  Stadt  trotz  der  Billigkeit  der  Pfeide  immer  mehr  ein. 
Auch  die  wohlhabendere  Bevölkerung  zeigt  steigendes  Interesse  am 
Automobilsport.  Der  ungewöhnlich  grosse  Umfang  der  Stadt  und  die 
weile  Entfernung  der  Vororte  von  ihrem  Mittelpunkte  Ist  einer  Ver- 
wendung von  Kralirabrzeugen  sehr  günstig.  (Bericht  des  britischen 
Konsuls  in  Buenos  Aires.) 

An  Automobilvarbindungen  zwischen  Ortschaften  nehmen 
mit  der  fortschreitenden  Technik  und  den  daraus  resultierenden  besseren 
Krfulgen  immer  weitere  Kteise  Intetesse.  Im  Insrralentcil  dieses 
Heftes  wild  zur  Eimeicbuug  von  Offerten  auf  Lieferung  von  drei 
Wagen  zwecks  Heistellung  einer  solchen  Verbindung  zwischen  Mitt- 
weida. Burgstädt,  Limbach  und  Oberfrohna  (27  km)  aufge- 
fordert. Wir  möchten  um  der  Sache  willen  hierauf  noch  besonders 
bin«  eben. 

B.  Ueber  die  englische  Motoreniabrlkation  lesen  wir  in 
ciuem  amtlichen  Berichte  aus  Birmingham  bezüglich  des  letzten  Jahres : 

Die  Motorfabriken  haben  mit  wenig  Nutzen  gearbeitet.  Die 
Motorfahitädcr  scheinen  ganz  aus  der  Mode  zu  kommen;  aus  zweiter 
Hand  kann  nun  viel  unter  dem  Kusteoprcis  einkaufen. 


■  Lage  der  Maschinen»,  Werkzeugmaschinen«,  Werkzeug» 

und  Automobllen-Industrie  In  Clncinaati.  Cincinnati  erzeugt  ah 
eine  der  bedeutendsten  r'abrikstädle  der  Vereinigten  Staaten  von  Amerika 
eine  giussc  Menge  von  Maschinen,  Werkzeugmaschinen,  Werkzeugen 
und  Automobilen  aller  Art;  ein  beträchtlicher  Prozentsatz  dieser  Ar- 
tikel wird  alljährlich  nach  dem  Ausland  ausgeführt.  Zurzeit  sind  do- 
rn Rede  stehenden  Fabriken  ungemein  tälig,  und  alle  Anzeichen  deuten 
darauf  hin.  dass  diese  Tätigkeit  von  Dauer  sein  wird.  Im  laufenden 
Frühjahr  ging  den  betreffenden  Werken  eine  bedeutende  Zahl  grosser 
Bestellungen  zu,  ausserdem  erhielten  sie  die  gewöhnliche  Anzahl  von 
mittleren  und  kleineren  Bestellungen.  Dabei  vermehrt  sich  die  Nach- 
frage nach  giösseien  und  schwereren  Werkzeugen  merklich.  Kleinen- 
und  leichtere  Werkzeugmaschinen  lassen  sieb  zwar  auch  vorteilhaft  ab- 
setzen, die  schwereren  sind  indes  begehrter. 

Das  Bestreben  der  Erzeuger  von  Maschinen,  Werkzeugmaschinen, 
Werkzeugen  und  Automobilen  ist  darauf  gcricbtel,  die  Leistungsfähigkeit 
ihrer  Werke  zu  vergrössern,  und  dies  Bestreben  dürfte  nicht  hloss  an- 
halten, sondern  auch  noch  allgemeiner  und  intensiver  werden.  Die 
Preise  behaupteten  sich  soweit  gut.  und  die  wenigen  Aenderungen  be- 
wegten sich  häufiger  auf-  als  abwärts.  Die  Fabrikanten  sahen  dem 
Monat  Mai  mit  einem  gewissen  Unbehagen  entgegen,  da  sie  auf  Grund 
ihrer  Etfabrungen  befürchteten,  die  Verbände,  welchen  ihre  Arbeitet 
angehören,  wfuden  Ausstände  anordnen.  Diese  Befürchtungen  haben 
sich  als  grundlos  erwiesen,  denn  der  einzige  Streik  von  Bedeutung, 
welcher  in  der  Stadt  besteht,  ist  der  der  Arbeiter  aus  der  Baueisen- 
brauche.  Eine  Einigung  zwischen  Arbeitgebern  und  -nehmein  scheint 
in  diesem  Streik  ausgeschlossen,  da  die  Arbeitgeber  nicht  geneigt  sind, 
sich  auf  irgendwelche  Zugeständnisse  einzulassen.  Der  Verband  dieser 
Arbeitgeber,  die  Iron  l.eague,  bat  nämlich  angekündigt,  er  würde  die 
I  streikenden  Arbeiter  durch  andere  ei  setzen  und  sich  auf  keine  weiteren 
Verhandlungen  mit  den  Slicikern  einlassen.  Diese  Ankündigung  dürfte 
viele  der  feiernden  Arbeiter  veranlassen,  unter  den  alten  Bedingungen 
i  zur  Arbeil  zurückzukehren.  Der  Ausstand  der  Frachtfuhrleute  in  Chicago 
I  verursacht  in  Fabrikantenkreisen  einige  Beunruhigung,  da  man  es  nicht 
1  für  ausgeschlossen  hält,  dass  die  Frachtfuhrleute  in  Cincinnati  aus 
Sympathie  für  ihre  Genossen  in  Chicago  gleichfalls  die  Arbeit  nicdci- 
legen  werden. 

Automobile  kommen  in  der  Stadt  mebr  und  mehr  in  Gebrauch; 
die  betieffenden  Weike  sind  ausseioidentlich  gut  beschäftigt. 

Ueber  die  Geschäftslage  äussern  sich  einige  grössere  Werke, 
wie  folgt; 

Die  American  Toni  Works,  welche  Werkzeuge  anfertigen,  be- 
richten, dass  der  Umfang  ihrer  Verkäufe  im  In-  und  Auslande  nichts 
zu  wünschen  übrig  lasse,  und  dass  ihre  Verkäufe  im  diesjährigen  April 
grösser  gewesen  seien  als  in  den  letzten  drei  Jahren  in  ngend  einem 
anderen  Monat. 

Das  neue  Werk  der  Champion  Tool  Works,  welches  in  der 
Sladt  im  Bau  begriffen  ist.  konnte  nicht  rechUcitig  fertiggestellt  werden, 
da  in  der  Ablieferung  der  erforderlichen  Baumaterialien  eine  Ver- 
zögerung eintiat.  Die  Schwierigkeilen  sind  indes  jetzt  gehoben,  der 
Bau  wird  so  beschleunigt,  dass  das  Werk  voraussichtlich  im  Juni  iu 
Betrieb  genommen  wild.  Gleichwohl  gingen  schon  so  viele  Bestellungen 
ein.  dass  das  Werk  heim  Beginn  seiner  Tätigkeit  genügend  mit  Auf- 
trägen versehen  sein  wird. 

Die  Cincinnati  Milling  Machine  Company,  welche  Maschinen  für 
Mühlen  und  ausserdem  Werkzeuge  herstellt,  findet  für  ihre  Maschinen 
und  Werkzeuge  einen  schnellen  Absatz,  und  ist  so  mit  Auftragen  über- 
häufl,  dass  sie  dieselben  kaum  pünktlich  ausführen  kann.  Die  Gesell- 
schaft bemüht  sich  nach  Kräften,  die  Leistungsfähigkeit  ihrer  Fabrik 
durch  Errichtung  von  neuen  Anlagen  xu  steigern. 

Die  Bickford  Drill  *  Toni  Company  ist  mit  der  Geschäftslage 
sehr  zufrieden.  Die  Eisenbahnen  erweisen  sieb  mehr  und  mehr  als 
gute  Abnehmer,  und  auch  die  Ausfuhr  nach  dem  Auslände  hat  sich 
gehoben. 

Die  J.  M  Robinson  Manufa.  luring  Company  ist  sehr  tätig. 

Die  R.  K.  Le  Blond  Machinc  Tool  Company,  welche  sich  mit 
der  Herstellung  von  Werkzeugmaschinen  befassl,  kann  ihre  Erzeugnisse 
vori"ilhafl  absetzen,  und  das  gleiche  gilt  von  den  anderen  Herstellern 
von  Werkzeugmaschinen  und  Weikzeugen. 

(B-ricat  .!c   Kai«.  Ku»..Ur»  In  l  lr.ciar.Mi.) 
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Versuche  mit  Schalldämpfern. 


Wie  schon  im  Jahre  PJÜ3,  war  auch  diesmal  Zweck  der 
Versuche,  welche  beide  Male  von  der  technischen  Kommission 
des  französischen  Automobilclubs  ausgeführt  wurden,  die  An- 
ordnungen in  den  Schalldämpfern  zu  prüfen,  die  am  meisten 
geeignet  sind,  die  Kratllcistung  des  Motors  möglichst  wenig 
herabzusetzen  und  dabei  das  lästige  Geräusch,  soweit  tunlich, 
zu  beseitigen.  In  letzterer  Beziehung  war  1903  das  Resultat 
ein  nicht  ungünstiges,  aber  bezüglich  der  Verminderung  .1er 
Kraftausserung  des  Motors  rnusstc  konstatiert  werden,  >\u<i  der 
beste  Apparat  immer  noch  II  n/0,  eio  anderer  12,'.'%  und  ein 
dritter  gar  20  •/,  konsumierte. 

Es  bestanden  damals  in  der  I  l.iupKiche  zwei  Methoden, 
den  lauten  AuspulT  zu  dämpfen,  entweder  licss  man  die  Gast 
durch  Windungen  vor-  und  rückwärts  laufen  und  sich  durch 
kleine  l.öcber  drängen,  um  sie  schliesslich  in  einem  grös*rren 
Raum  zu  leiten,  wo  sie  expandieren  und  dann  in  die  freie  Luft 
ausströmen  konnten,  das  wai  das  sogenannte  Prinzip  der 
Schikanen,  oder  man  führte  die  Gase  direkt  in  einen  grossen 
Kaum,  wo  sie  sich  plötzlich  ausdehnten  und  dadurch  einen 
Wirbel  oder  Strudel  erzeugten,  der  ihre  Hcwegungsgcscbwindig- 
keit  >chr  verminderte,  so  da«s  der  schlicsslicbc  Austritt  in  die 
freie  Luft  einiget tnassen  geräuschlos  erfolgte.  Ein  drittes  System, 
durch  Mitwirkung  der  äusseren  Luft  die  Gase  abzukühlen  und 
ihre  Geschwindigkeit  .zu  vermindern,  hatte  damals  keinen  be- 
sonderen Krfolg,  anscheinend,  weil  die  Berechnung  des  Quer- 
schnittes der  Leitungsrohren  nicht  genau  genug  gewesen  war. 

Ferner  zeigte  sich  damals,  dass  die  Wahl  des  Materials 
nicht  ohne  Linfluss  war,  mau  suchte  auch  die  Schwingungen 
desselben  durch  Asbcsteinlagcn  zu  vermindern,  was  sich  als 
zweckentsprechend  erwies. 

Hei  der  diesjährigen  Prüfung  zeigten  die  Apparate  im 
ganzen  dieselben  Konstruktionen,  nur  war  eine  Anordnung 
mehrfach  vertreten,  nämlich  die,  die  Gase  in  mehrere  Ströme 
zu  teilen  und  diese  dann  gegeneinander  zu  dirigieren,  wodurch 
Wirbel  entstehen,  die  die  Geschwindigkeit  reduzieren.  Ausser- 
dem waren  zwei  Schalldämpfer  für  Motorboote  vorhanden,  lici 
denen  vermittelst  einer  Ummantelung  die  Abkühlung  der  Gase 
durch  Wasser  bewirkt,  und  so  eine  Verringerung  ihres  Volumens 
und  ihrer  Geschwindigkeit  erzeugt  wurde. 

Um  den  Kraftverbrauch  des  Motors  zu  messen  und  zu- 
gleich die  Stärke  des  AuspufTgeräusches  der  verschiedenen 
Apparate  zu  vergleichen,  dienten  ein  lOpfcrdigcr  Gillct- Porest- 
und ein  24pferdiger  Peugeot-Motor.  Jeder  hatte  eine  besondere 
Auspuflroflrenleitung,  die  die  Gase  an  der  Ausgangsotloung  des 
Motors  aufnahm,  sich  dann  aber  in  zwei  Leitungen  teilte.  Jede 
dieser  beiden  kann  für  sich  abgesperrt  werden,  so  dass  immer 
nur  eine  für  den  Durchgang  der  Gase  oflen  zu  sein  braucht. 
Setzt  man  nun  den  zu  prüfenden  Apparat  aut  die  eine  Leitung 
und  lässt  die  Gase  bald  durch  diese  und  somit  durch  den 
Apparat  und  bald  durch  jene  direkt  in  die  freie  Luft  treten, 
so  gibt  die  Differenz  der  beiden  Zahlenangaben  die  duich  den 
Schalldämpfer  absorbierte  Kraft  des  Motors.  Setzt  man  auf  jede 
der  beiden  Zweigleitungen  einen  Apparat,  so  ergibt  ^ü  h  der 
l'ntcrscliied  in  der  Stärke  des  Ausputtsgcräusches  unmittelbar. 

Ks  ist  nun  ein  Unterschied  vorhanden,  ob  der  Schall- 
dämpfer mit  einem  einzylindrigen  oder  mit  einem  niehrzylindiigcii 
Motor  verbunden  ist.  Bei  einem  Spferdigen  Linzylinder,  der  in 
der  Miaute  400  Zylinderfidlungen  von  ca.  2,5  Liter,  also  in 


Summa  1  <"N HJ  Liter  aussticss,  betrug  die  Reduktion  der  Motor- 
leistung Hl",,  als  man  dann  denselben  Apparat  auf  einen 
20 pferdigen  Vierzylinder  setzte,  der  in  der  Minute  2600  Zylindcr- 
füllungen  zu  je  0,9  Liter,  also  in  Summa  2?40  Liter  ausstiess, 
ergaben  sich  nur  5  0  0  Kraftverminderung,  und  doch  war  das 
•juantum  der  Auspuffgase  mehr  als  doppelt  so  gross  wie  beim 
Einzyliuder.  I  ü'c  Erklärung  liegt  natürlich  darin,  dass  hei  dem 
Pinzylindcr  das  Expansionsouantum,  was  plötzlich  au  den  Aus- 
gang kommt,  ein  sehr  grosses  ist,  sich  dort  staut  und  einen 
Gegendruck  hervorruft,  der  sich  als  Kraftvcrlust  äussert.  Beim 
Vierzylinder  aber  sind  die  G.isvolumina  bedeutend  kleiner,  die 
Schnelligkeit  derselben  ist  geringer,  und  die  Rückwirkung  auf 
den  Motor  deshalb  unbedeutender. 

Die  Resultate  von  pi05  waren  bezüglich  des  Kraftverlustes 
entschieden  günstiger  als  1903,  denn  während  damals  der  nie- 
drigste Verlust  noch  1 1  %  betrug,  ergaben  sich  diesmal  bei 
Einzylindermotoren  nur  5— 8  "/„  Die  Ergebnisse  von  190.'!  und 
1911."  sind  aber  ohne  weiteres  in  Vei  gleich  zu  stellen,  da  bei 
beiden  Versuchen  dieselben  Motoren  verwandt  wurden,  Bei 
Vierzylindermotoren  konnte  teilweise  überhaupt  kein  Kraft- 
vcrlust konstatiert  werden,  und  das  Geräusch  war  dabei  so  gut 
wie  Null. 

Nun  stellte  aber  die  diesmalige  Prüfung  auch  noch  einen 
Ei  1  klar,  an  len  mai  gar  nicht  gi  d  ichi  hatte  od  dei  deshalb 
zunächst  grosses  Erstaunen  hervorrief.  Als  nämlich  ein  be- 
sonders unhandlicher  Apparat  wie  jeder  andere  geprüft  werden 
sollte,  musste  seine  Verbindung  mit  dem  Motor  durch  eine  recht 
lange  Röhre  mit  mehreren  Biegungen  hergestellt  werden.  Der 
die  Versuche  leitende  Vizepräsident  der  technischen  Kommi--ion, 
Herr  Arnoux,  rechnete  unter  diesen  ungünstigen  Prästanden  aul 
eine  besonders  starke  Krafteinbusse  des  Motors;  zu  seinem  Er- 
staunen zeigte  sich  aber  die  Motorstärke  grösser,  wenn  man  die 
Gase  durch  den  Schalldämpfer,  als  wenn  man  sie  direkt  in  die 
freie  l.uft  ausströmen  Hess,  und  zwar  betrug  die  Kraftzunahme 
M°iV  Die  Versuche  wurden,  um  Irrtümer  auszuschließen, 
mehrfach  wiederholt,  ergaben  aber  immer  denselben  Effekt 
Herr  Arnaux  erklärt  die  Erscheinung  folgendermassea: 

Die  lebendige  Kraft  der  Gase,  die  heim  Austritt  aus  dem 
Motor  vorhanden  ist,  muss  durch  Reibung  oder  Abkühlung 
mogliehst  heruntergesetzt  werden.  Bei  der  Abkühlung  tritt  aber 
zugleich  eine  Kontraktion  der  ganzen  Gasmasse  ein,  und  das 
hat  eine  Verminderung  der  Bcwegungsgeschwindigkieit  zur  Folge. 
Die  lange  Rohre  aber,  die  zum  Versuch  benutz!  wurde,  stellte 
wirklich  einen  Apparat  mit  grosser  Kühltlächc  dar,  der  in  dem 
eben  angedeuteten  Sinn  wirkte.  Herr  Arnaux  unterstützt  seine 
Ansicht  durch  Mitteilung  eines  Versuchs  von  Marcel  Desprez, 
der  mit  Lokomotivrohren  gemacht  wurde.  Man  legte  ein  Kessel- 
rohr von  I,.")  ni  Länge  in  eine  Feuerung,  die  auf  einer  Temperatur 
von  1  Ol 1 0  C.  konstant  gehalten  wurde,  und  Hess  durch  da>  Rohr 
Luft  mit  verschiedenen  Geschwindigkeiten  streichen,  und  zwar 
von  I  m  bis  125  m.  Die  an  den  Röhrenden  angebrachten 
Thermometer  zeigten,  dass  die  Luit,  die  beim  Eintritt  kühl  war, 
beim  Austritt  eine  Temperatur  von  98"  besass,  wenn  die  Ge- 
schwindigkeit 1  m  betrug,  dass  die  Erwärmung  aber  nur  77" 
mass.  wenn  die  Luft  mit  125  rn  Sekundengeschwindigkeit  durch 
die  Röhre  getrieben  war.  Der  Versuch  zeigt,  wie  schnell  ein 
Gas  sich  erhitzt,  wie  schnell  es  aber  auch  seine  Wärme  wieder 
I  verliert,  und  das  ist  auch   bei   dem   in  Rede   stehenden  La- 
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boratorienyersucb  der  Fall.  Die  Konstrukteure  werden  jeden- 
falls darauf  hingewiesen,  dass  die  Grösse  der  Kühlfläche  bei 
der  Konstruktion  der  Schalldämpfer  in  Rerhming  zu  ziehen  ist. 

Noch  ein  anderes  Moment  trat  bei  den  Prüfungen  hervur. 
Hs  zeigte  sich,  dass  der  Tun  des  Auspull'!,  immer  dieselbe  Höbe 
hielt,  gleichgültig,  ob  er  dabei  zischend,  pfeifend  oder  mehr 
rauh  klang,  und  das  deutet  darauf  hin,  dass  man  nicht  nur  die 
üeweguugsgeschvvindigkeit  der  Gase  herabmindern,  sondern 
auch  die  Schwingungen  des  Apparates  beseitigen  niuss,  entweder 
durch  Verkleinerung  der  schwingenden  *  ibcrlkicben,  indem  man 
Zwischenwände  einsetzt,  oder  indem  man  ein  passendes  Material 
wählt,  »der  indem  man  die  Wände  durch  Fütterungen  oder 
Polsterungen  für  Schwingungen  unemplindlicher  macht. 

Die  Kommission  kam  zu  dem  Resultate,  dass  die  Schall- 
dämpfung auf  verschiedene  Weise  erreicht  werden,  irgend  eine 
bestimmte  Konstruktion  als  wirksamste  nicht  bezeichnet  werden 
kann,  dass  es  aber  an^ezeiyt  erscheint,  die  Bewegungsenergie 
der  Abgase  durch  Volumenverringerung  mittels  Abkühlung  zu 
vermindern.    Als  abkühlendes  Mittel  würde  bei  Wagen  natür- 


lich Luft  in  Betracht  kommen,  und  sicherlich  würde  ein  Schall- 
dämpfer, der  mit  einem  Kiihlapparat  versehen  ist  oder  selbst 
einen  solchen  darstellt,  wirksam  sein.  Die  passende  Länge  und 
der  richtige  «Juerschnitt  der  Verbindungsröhren  müssten  für  jede 
Motortype  festgestellt  werden.  Auch  auf  die  Art  der  Anbringung 
des  Schalldämpfers  ist  zu  achten  und  dahin  zu  streben,  dass 
Motor,  Vergaser  und  Schalldämpfer  eine  einheitliche  Gruppe 
bilden.  l!ci  den  Schalldämpfern  für  Motorboote  ist  natürlich 
Wos-er  das  abkühlende  Flernent,  und  das  erleichtert  die  Auf- 
gabe. Auf  keinen  Fall  sollte  man  sich  so  zu  helfen  suchen, 
dass  man  den  Schalldämpfer  eines  Motorwagens  einfach  mit 
einem  Wassermantel  umgibt  und  ihn  dann  bei  einem  Hootc 
verwendet:  vielmehr  müssen  spezielle  Apparate  mit  grossen 
Kühltlächen  konstruiert  werden. 

Schliesslich  scheint  es  günstig,  den  Schalldämpfer  entfernt 
vom  Motor  anzubringen,  keine  allzu  künstlichen  Schikanen  ein- 
zufügen, sondern  die  Gase  nach  Möglichkeit  abzukühlen  und 
sie  durch  eioe  nicht  zu  kleine  Uelfnung  in  die  freie  Luft  aus- 
treten zu  lassen. 


Die  Eröffnung  des  Benzin-Motordroschken- Verkehrs  in  Frankfurt  a.  Main. 

Herein  im  Heft  7  ds.  Js.   unserer  Zeitschrift   brachten  wir  eine  I  bestehen,  dass  gerade  die  Motoidrosckke  im  besonderen  für  ihren  /weck 


Abhandlung  über  da*  Berliner  Molordroscbkcnwcsen.  welches  gerade 
im  Frühjahr  IMOä  einen  besonderen  Aufschwung  genommen  hat.  Auch 
iu  anderen  GrussstSdteu  hat  mau  den  Mnlordrnschkenbclrieb  eingeführt, 
t.  B.  in  Wien,  Breslau,  Dtcsden.  Köln  und  in  Frankfurt  am  Main. 

Das  Automobil  als  Sportfahrzeug  der  oberen  Zehntausend  ist 
jedoch  nur  in  be*cbrinktereni  Masse  geeignet,  den  eigentlichen  Kultur- 
wert  dieses  Ver- 
kehrsmittels allen 
übrigen  Kreisen 
klar  zu  machen. 
Erst  die  Einfüh- 
rung des  Motor- 
wagens in  die 
A I  Igemcinhcil 
macht  diesen  po- 
pulär in  seiner 
praktischen  Ver- 
wendung als  .Gc- 
brauchswagen*. 
Ats  Prototyp 
des  „Nulzauto- 
mohils"  kann 
ohne  Zweifel  wohl 

die  Molor- 
drosebkedienen. 
die  der  Allgemein- 
heil     dient  und 
jedem  zugänglich 
ist.      Im  gross- 
städtischen  Ver- 
kehr ist  sie  be- 
rufen, infolge  ihrer 
leichten  Lenk- 
barkeit, grös- 
seren Beschleunigung*-  und  Krem s mögl i c hk c it  den  neuzeit- 
lichen Schnellverkehr  zu  fördern,    Wir  haben  im  obengenannten  Heb 
eingehend  die  guten  Eigenschaften  der  Adler-Molordrosehke  (s.  Fig.) 
gewürdigt.    Inzwischen  ist  auch,  speziell  auf  die  Erfolge   der  Adlcr- 
liroschke  basiert,  ein  Molnrdruschkenuntcrnrhmea   in  Frankfurt  a.  M. 
ins  Leben  getreten,  und  so  erweitern  sich  immer  nuch  die  Grundlagen 
für  die  Frkenntnis  der  speziellen  Anforderungen,   welche  die  Mut  r- 
drasebke  an  den  Konstrukteur  stellt.    Denn  darüber  darf  kein  Zweifel 


unter  ganz  bestimmten  Gesichtspunkten  konstruiert  werden  muss.  wenn 
ein  rationeller  betrieb  dabei  auch  auf  die  Rechnung  kommen  Soll. 

Fs  sei  beivurgehuben,  dass  auch  in  Frankfurt  a.  M.  die  Behörden 
dc-r  neuen  Vetkchrseinricblung  besonderes  Verständnis  und  lebhaftes 
1'ntgegenkommen  zeigten.  Das  Polizeipräsidium  bat  unterm  21.  März 
dieses  Jahre»  eine  Verordnung  erlassen,  in  welcher  der  Eigenart  der 

Molordroschke  als 
solcher  in  jeder 
Beziehung  Rech- 
nung getragen  ist. 
Der  Tarif  weist 
gegenüber  dem 
flir  gewöhnliche 
Droschken  eine 

Erhöhung  des 
Fahrpreises  anf, 
der  eine  Berech- 
tigung nicht  abzu- 
sprechenist. Inder 

Motordroschke 
/.H. Iii  ort  der  Fahr- 
gast auf  Gummi- 
bezw.  Luftreifen, 
wahrend  er  in  den 

gewöhnlichen 
Droschken  bei 
schlechterer  Ab- 
federung des 
Wagenkastens  auf 
cisenbeschlage- 
nenUädern  fahren 
muss.  Ausserdem 
ist    seine  Beför- 
derung eine 

schnellere.  So  wäre  zu  wünschen,  dass  die  Fanfübrung  der  Motordrofchkc 
auch  an  allen  übrigen  in  Betracht  kommenden  Platzen  gleich  erfolgreich 
sein  möge  wie  in  Frankfurt  a.  Main,  zumal  diese  nie  kein  anderes 
Fahrzeug  geeignet  ist,  einen  den  gesteigerten  Anforderungen  des 
modernen  Wirtschaftslebens  entsprechenden  neuzeitlichen  Verkehr  zu 
»eharli  n.  Wie  kein  anderes  Fahrzeug  bietet  die  Mutordt  usebke 
aber  auch  die  Möglichkeit,  die  Vorteile  eines  solchen  Verkehrs  den 
weitesten  Volkskreisen  zugünglich  zu  machen. 


Neue  Motorwagenfabriken  in  Italien.  In  Turin  hat  sich 
unter  der  Firma  .Garage  carrozzeria  automobili  Alcssio"  eine  Aktien- 
gesellschaft mit  einem  Kapital  von  1  l'fiOOOO  Lire  zur  Fabrikation  von 
Wagen  nnd  Automobilen  gebildet. 

Unter  der  Finna  A.  liccraria  &  Comp,  hat  sieb  in  Turin  eine 
Gesellschaft  mit  einem  Aktienkapital  von  HOOQOU  I..  konstituiert  zwecks 
Ftiiehtnng  einer  Aulomobilfabiik. 


Unter  der  Firma  .  Societa  automobili  Dialts  A.  Clement*  hat 
sich  in  Turin  eine  Aktiengesellschaft  mit  einem  Kapital  von  l  500  ODO  L. 
gebildet  tur  Errichtung  einer  Anlomobtlfabrik. 

Unter  der  Firma  .Junior",  l-abhrica  Toiinese  di  Automobile, 
hat  sich  in  Tuiin  eine  Gesellschaft  konstituiert,  welche  eine  Aulomobil- 
fabiik zu  errichten  vorbat.    Das  Aktienkapital  beträgt  500  000  L. 
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Die  Nutzbarmachung  der  Auspuffgase. 


Wenn  man  in  Krw.igung  zieht,  dass  ca.  40—  V)°0  der 
End  durch  den  Ausputt  in  die  I.uft  geblasen  werden  und  so 
\erloren  Rehen,  so  dürfte  es  wundernehmen,  dass  die  erheb- 
liche Menge  von  Arbeitsenergie,  die  in  den  immerhin  hoch- 
gespannten Gasen  noch  vorhanden  ist,  nicht  irgendwie  aus- 
genutzt wird. 

l»ahin  gehören  die  Verwendung  der  Auspuffgase  für  das 
L'nterdrucksctzen  des  Kenzinbehälters  und  fur  die  automatische 
Oclung  sowie  die  Versuche,  einen  Teil  dieser  verlorenen  Kraft 
zur  Zündung,  Beleuchtung  oder  Beheizung  des  Motor- 
wagens nut/lar  zu  machen,  z.  B.  durch  Einschaltung  von 
Thermoelementen  in  den  Auspuff,  um  die  in  diesem  erzeugte 
Thermo- Elektrizität  dei   Motorzündung  dienstbar  zu  machen.*) 

Eine  weilere  praktische  Verwendung  der  Auspuffgase 
stellt  die  Betätigung  der  Huppe  oder  cvcntl.  einer  .Sirene"  dar- 
l>er  gegen  Hitze,  Feuchtigkeit  und  Abnutzung  sehr  empfind- 
liche Cumiiiiball'in  der  Huppe  gibt  dei  selben  keinen  andauern- 
den lesp.  Kliebig  verlängerten  Ton.  Ehe  sich  der  Gummi- 
ballon wieder  mit  I.uft  füllt,  vergeht  ein  gewisser  Zeitraum,  und 
die  Starke  des  Tones  ist  ebenfalls  durch  die  immerhin  geringe 
I  limension  des  Gummibaums  begrenzt  ICin  Krsatz  ist  also,  wie 
die  elektrische  Huppe  zeigt,  auch  aus  dem  Grunde  erwünscht, 
dass  der  Fahrer  einer  besonderen  Handbewegung  zur  Betätigung 
des  Gummiballons  zwecks  Lautgtbens  der  Huppe  benötigt. 

Bei  ihrem  Austritt  aus  dem  Zvlindcr  besitzen  die  Auspuff- 
gase noch  genügenden  l»ruck,  bis  zu  20  kg  pro  Ouadt.itzenti- 
meter.  um  die  Metallzunge  des  Huppenmund-luckes  zum 
Schwingen   und  Ionen   zu    britigen,    ohne  dabei  durch  ihre 

•)  Vcigl  Seile  J88 


chemische  Zusammensetzung  schädlich  zu  wirken,  nachdem  sie 
entsprechend  gekühlt  und  entwässert  sind. 

Natürlicherweise  ist  die  Ausmündung  der  Huppe  derart 
anzubringen,  dass  die  austretenden  Abgase  nicht  die  Fahrgäste 
irgendwie  belästigen  können,  l'm  nun  bei  der  Verwertung  der 
Abgase  zwecks  Signalgcbens  einerseits  ihre  hube  Temperatur 
und  andererseits  die  in  ihnen  vorhandenen  unvollständig  ver- 
brannten Kohlenwasserstoffe  und  ( »clg.nse  unschädlich  /u  machen, 
wird  eine  Anordnung  nötig,  welche  die  Abgase  kühlt  und 
filtriert,  wie  beistehende  Figur  veranschaulicht. 


l>a-s  vom  Motor  kommende  Auspuffrohr  A  leitet  die  Ab- 
gase durch  ein  enges,  spiralförmig  gebogenes  Nebenrohr  von 
einigen  Millimetern  Durchmesset  durch  den  Kondensator  B  iu 
den  Metallrezipienteu  C,  wo  die  Abgase  weiter  abgekühlt  werden 
und  feste  Teile  sich  niederschlagen  bezw.  Wasserdampf  kon- 
densiert wird.  Hierzu  dienen  Stoffe,  die  den  Wasserstoff  auf- 
saugen, ?.  B.  Kalciumchloriir,  das  sich  in  dem  Rezipienten  be- 
findet. Ausserdem  ist  ein  Drahtnetz  T  eingeschaltet,  das  die 
Teer-,  Fett-  und  Kohlenteilchen  zurückhält.  D  ist  ein  Ablass- 
hahn. Die  auf  diese  Weise  gekühlten  und  gereinigten  Abgase 
können  nunmehr  zur  Huppe  F  gelangen.  F.in  mit  der  Hand 
oder  mit  dem  Fussc  zu  betätigendes  Ventil  oder  Hahn  E  öilnet 
oder  schliesst  den  t laszutritt  zur  Huppe,  die  beliebig  lange  er- 
tönen kann,  solange  der  Motor  in  Tätigkeit  sich  belindet. 
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Magdeburger  Automobil-Verein 

im  Anschluss  an  den  Mitteleuropäischen  Motorwagen-Verein, 

1.  VorsiUcndei :  Herr  Viickonsul  Richard  Fischer. 

2.  Vorsitzender:  Herr  Kaufmann  Vf.  Uathke. 
Schriftführer :  Heu  Kaufmann  II.  Itrehmcr,  Helmstedt. 
Stcllvcitrctei  desselben:  Heir  Kaufmann  C.  Dietlcin. 
Kassierer    Herr  Dr.  Phul. 


desselben:  Herr  Kaufmann  Alnya  Dame. 
Fabrwart:  Herr  Theodor  Sauer. 

VereinslokaJ  ist  da*  Hotel  Stadl  Piag.  Zu 


dortselbs« 
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Schmuck- Korso  von  Kraftfahrzeugen  vor  Sr.  Majestät 
König  Friedrich  August  von  Sachsen:  Zu  dem  am  Juli  l'xl.'i, 
nach  mittles  5  Chr.  in  Dresden  «tatlnndeivlen  Mnmenkmsn  winl  eine 
gioste  Tribüne  errichtet  »et diu.  wel.Tie  eine  bcsuiidcrc  (wnigsU-gc 
erhalten  wild.  Für  die  Herten  Ycrtieter  det  Kegiciung  ist  daneben 
ebenfalls  eine  besondere  Abteilung  vorgesehen.  Wie  au«et«.äi  hci«"he 
Automobilkluha  haben  tili*  Abordnung  von  delegierten  Herren  ange- 
sagt. Iiie  Veranstaltung  ist  im  grossen  MasSNtabe  angelegt  und  bildet 
jeut  schon  den  (iesurachsslulf  der  weitesten  Kreise  det  särlisischcn 
Hcvülkerung. 

Die  Leipziger  Motorfahrzeuge-  etc.  Ausstellung  bat  ihre 
Beteiligung  an  der  vor  Sr.  Majestät  dem  Könige  von  Sachsen  ain 
2.  Juli  in  Dresden  in  Fuiui  eines  Schmuck-Kunos,  slairindenden 
lluldigungsfahrt  von  Kraft  fahl  »engen  ebenfalls  angemeldet  und  wird  an 
dem  Korso  mit  einem  grossen  liliimengcsrhrafickien  Motorwagen  von 
SU  PS.  leilnehracn. 

Die  Firma  Franz  Sauerbier,  Berlin,  Ftiediiciistrssse  231. 
Fabrikation  von  Autumohil-Kuhlein  und  Kühlschlangen,  bat.  da  die  bis- 
herigen Kahiikriiutnli«  hkeiten  nirbl  mehr  ausreichen,  nunmehr  ein 
Kabrikgrundstück  Ton  4000  <jm  Kodenlläi  he  in  der  Foistetsirasse  Ö/6 
am  Uüilit/er  Rahnhoie  gelegen,  käuflich  eiwotbcn.  Die  Firma  beab- 
sichtigt bereits  am  1  Juli  er.  die  Fabrikation  teilweise  dahin  in  ver- 
legen, während  die  jcliigen  Fabrik-  und  Bureaiiräume  noch  bis  Ende 
dieses  Jabrrs  KriedrichsiratM  2'ti  serbleincn. 


Oesterreichische  Gesellschaft  zur  Bekämpfung  des 
Strassenstaubes.  In  dem  letalen  Sitzungsberichte  der  Handelskammer 
in  Wien  lesen  wir:  Hei  der  am  15.  Januar  1905  im  S-iale  des  d.-0.  Ge- 
»erbevereins  konstituierenden  (iencialvcrsanimluug  der  Uesterreichi- 
Schen  ttesellscbaft  im  Hrkauipfung  des  Slrasieoslaube»  war  Herr  K.-U. 
Alfred  Kitlcr  v.  Lindheim  in  Vertretung  der  Kammer  anwesend.  Diese 
Gesellschaft  hal  sieb  die  Aufgatie  gestellt,  '  die  Ursachen  der  Stauli- 
entwickelung  auf  Flauen.  Strassen.  Fahr-,  Keil-  und  Gehwegen  sowohl 
in  bewohnten  Ortschaften  als  am  (lachen  l.ande  zu  studieren,  nach 
Mitteln  *u  (unliebster  Verhütung  derselben  und  zur  I  nsrhädlicbmacbnnu 
des  Staubes  zu  suchen  und  die  Anwendung  dieser  Milte!  seitens  der 
berufenen  Behörden  und  Korporationen  sowie  die  Schaffung  diesbezüg- 
licher Gesetze  und  Vorschriften  anzubahnen. 

Lieber  die  Italienische  Automobilindustrie  sagt  der  deutsche 
Konsul  zu  Mailand  in  seinem  letzten  Jahresberichte:  N  cht  unerwähnt 
dürfen  die  lombardiscben  Wagenbauereien  und  AulouobiUabtiken  bleiben, 
die  Bedeutendes  leisten.  Die  an  erster  Stelle  genannte  Industrie  bat 
einen  Weltruf,  sie  liefeil  Wagen  und  Equipagen,  die  an  Eleganz.  Luxus 
und  Solidität  allen  Anforderungen  entsprechen, 


Allgemeiner Deutscher  Versicherung«-  Verein  in  Stuttgart. 

Auf  Gegenseitigkeit.  —  Gegründet  1875. 
Unter  Garantie  der  Stuttgarter  Mit-  und  RUckversicherungs-Aktiengesellschaft. 

Haftpflicht- Versicherung  für  Automobil-  und  Motorrad-Fahrer,  Automobil-  und  Fahrrad-Fabriken, 

Empfehlungsverträge  mit  Innungen,  Vereinen  und  Handwerkskammern. 
Gesamtversicherungsstand  Uber  620  000  Versieberungen.    Monatlicher  Zugang  ca.  6000  Mitglieder. 
Prospekte.  Versicherungsbedingungen.  Antragsformulars,  sowie  jede  weitere  Auskunft  bereitwilligst  und  kostenfrei 


Unfall-tfersicheruni). 


mitarbeitet  aus  allen  Stünden  überall  gesucht 


Lebens- Versicherung. 


Th.  E&er's  Carosscriebau 

Berlin  N.,  Ackerstraase  68.68a. 

Automobil- Lackiererei  und  Sattlerei.    Lager  von 
kompletten  Carosserlen,  PhaCton,  grosser  PhaCton 
Limousine  4  u.  bsitrig.  Landetet te  usw.  in  elegantester 
—    Ausführung.  = 

F«rnnpr«ch«r  :   Amt  III.  8807. 


SCHIFF5- 
K§^^  MOTOREN 
HEINRICH  KÄMPER 

Motorenfabrik  Berlin  w.35. 


L«  Iii  beabsichtigt,  «ine  AutOBIlMlrerbindaag  switchen  den  Midien 
M  i  1 1  w  e  i  d  a-Rurgiradt— Limbach  and  <ler  Lacdgemriade  Obeifrobna  bei- 
ruttellen,  und  xwar  durch  gwei  12*  bis  I4>sitri£e  Autt»]nobll-Ollll>ibcis>e  vad  einen 
Ei  uu- 1  h»r.ibaa. 

Dk  Streeks  McMVeida-Bsreiladl  benigt  15  km.  die  Stircke  tlare- 
ttlvh-iUxrrrohaa  12  kor. 

I '  emsig  beträchtliche  Steigung  der  Linie  ist  twlichca  hurgsiadt 
vad  Taura. 

<  'Serien  wegen  der  Liefeiimg  der  3  Wagte,  unter  Aa?abo  «»e.itueller 
livacsieiler  Bdeil. cuag  aa  den  t'»tern#timrn  lullen  wir  an  ist)  M«duat  *ti 
Hnrgitadt  gelaufen  zu  Jasiee. 

Das  Komitee  für  Ausführung  einer  Automobilverbindung 
Mittweida— Burgstädt— Limbach. 


Motocycletie 

für  Trainierungszwecke.  Matte 
de  Uion.  8HP..  90  km  p.  Stunde,  filt 
600  Krcs.  tu  verkaufen  .  ehemaliges 
Eigentum  vnn  Breey.  fast  wie  neu. 
vollkommene  Gangart.  Off.  an  Paul 
Cureau.  8  bis.  Place  de  la  Mairie. 
St.  Mtnde  (Scinel,  Krankreich 


Inserate 

ffir  Heft  18  müssen  bis  zum 
I-.  Juli  in  unserem  liesiue  sein. 


Internationale 
Chaoffenrschule 

bildet  schnellstens  jedermann  unter 
gediegener  raebmiimischer  Leitung 
au 

tüchtigem  Chauffeur 

heran.  Kürzesie  Lehrzeit  Beate 
Erfolge.  Stellennachweis. 

Berlin  SW.  11,  Dessauersli.  1?. 
Tel.  Via.  12491. 

Gebr.  Gortatowsl<i. 


Betzins  Universal  Automobil  Brille 

,  Tip  Top"  Endlich  dal  Baste  billigst!  Betzin  4t  Werner,  Berlin« 


□  rminius- fcuff  pumpen 
L1  und  Kontrollkassen 


sind  als  vorzüglich 
überall  anerkannt. 


Gebr.  Blankenagel,  Bielefeld. 
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sind  bekannt  als 

die  besten  u.  billigsten/ 
\  EE&G  ,  im  Gebrauch/ 


Automobil-8PezUUFaoh80llule 

  Teolinikiim  AMchaffenbnrg.  = 

lllrstv  •!  iriui       -Srhule  in  ti>'ul«<-t>Uicl  \ 


AutbllduBf  von  Aulomoblltacfcntkern  und  Inaenlcurcn 
Aut&fcnkerachule  für  DeruftvchsaUffcure 
Voiutürtdlg*  Information  In  Automobllweften  (ür  tili.  II  -n    I  »iti-n 
l  Harr*»  und  Uaihvih.  Btnzln*  und  Dampf  wafcra. 
Ausfüllt).  Ptnspt'kle  d.  d.  Diiekluiium  des  Technikums  AscbiJTcnbuTK. 
LahrwerkttAtl*  für  Autornobltmechanlker. 


Ruto 

motore ! 


|  Motorcnfabnk  Wilhelm  Hubner,  Berlin  SO.  26 
[  uhal.fi    R.  Gantzer. 


tut  Lager- 

PS  Mir  SihkH.rt 
-tl  ..     ..  W,Kro 

I.  .       ..      hr  I  V 


Wrtktutl  Amt  IV.  -.Vi. 
Ije.c  An«  Hu  Intf  MJ 

.7     -    iv.  .:■>.: 


Wagenbau.  I    H«piflturW»rH'»i      |  Armaturen. 

•   Einbau-Reisemonteure  und  Chauffeure  sofort  zur  Veilüguno,. 


io«  ZI»«  „otrai-f/or'     " $IU  * 

3—  26  M.  BERLIN  '  CiaUachaft«, 

Friedrich  •  Strasse,  atftntber  deai  Ceatral-BahatioL 

Nabe  den  AolomobMI  Garagen  In  den  Stadtbrbabogen  der  Georgenstr, 


EUGEN  MARCUS 

Hofjuwelier 

BERLIN  W.,    31  Unter  d.  Linden.     ,,  , 


Th.  Lederer  &•  Co. 

BERLIN  0.17,  Warscbauerplatx,  Hochbahnbogen  IS 
Filiale:  Weldcndamm  1 

ReparatBmwrltsfatl  für  Motorwagen  and  -Boote  aller  Systeme. 

Cannstatter  Personal,  daher 
Spezialität  Daimler-Mercedes. 

Vtdreluno.  Lager  «ad  Eialnii  Ersatzteile 


Garage 

Oel 


Magnet  Elektmcher  Ztindapparate  lOr 
Ernit  Eliemaan  *  Co..  SiuUairl. 

Feraaaieieei    Am  Vit,  Ka  KM. 


Benzin 


JRNST  EISEMANN &E.STUTTGART 

zu  haben  in  allen  besseren  Geschaffen  der  Branche. 


Motor- Boote  jeder  Art 

speziell  Stahlboote 

ImiiI  iirvt*w«*ri 


Schuster&Cie. 

Stralau 

TunncN(r»iM>  4*/47. 


Patent 

für  Ifniiafnamwiihili.  iiiilig  und 
betriebssicher,  zu  verkauten, 
t'vll.  liaiifmäi>Disi:b<T  Teilhaber 
zur  Aushriitonp  ilcr  KrfimiuiiL: 
gesucht. 

Iflerlca  unt.  N.  4OJ0  biM,"i  I 


Daube  Ä  Co.  m.  b.  H.(  NBroberg. 


Wagenräder, 

bisher  onemiekltr  KtnslniktloB. 

Vmi  luglli  h  lür  LaatautometMta  f«ls"H 


Martin  Glassner. 

Maschinenfabrik, 

Abtellvnf  Ra'a'trfabrikatloa. 

Ratibor. 

Liefere  auch  i]lc  anderrn  Arien  vnn 

Holzrldcro  fflr  Automobile. 

I'tri-Iistr  griti*  lind  M  inku, 


Ehrhardt  -  Decau  ville 

Motor  wa  gen 


erroijcn  5l>crall  IJcwumliTtmjf 
tlurch  ihre  reriilfliTentlc  Eirt- 
i.u  hlu-it  um!  IJetricbs^ichcrhcil 

EHRHARDT.  Abllg.  Automobil  bau 

Zella  St.  Blasii,  Thüringen. 


Tüchtige  Vertreter  gesucht. 


Digitized  by  Google 


295 


Progress- 

Motorrad 


t%  n. 


3  goldene  Medaillen 
ftlr 

Betriebulcnerheit. 


Seit  4  Jahren 
bewahrte 
Magnet  •  Zündung. 


Semationelle  Neuheit : 


Progress-  Leerlauf  -Kuppelung 

mit  Betätigung  von  >ler  IvenksUnge  *us. 

Progress-Motoren  und  Apparatebau  G.  m.  b.  H. 

Charlo  ttenburfj. 


I\ÜT0L 


unübertroffenes  Qet  umobiu^sohn 


p .  |r  ,..r. 


für  niotonuagm« 
rnoforeruf  iraöcr 


■Hanncptr. 
•  Basel. 


Herrn.  Riemann f  Chemnitz- Gablenz. 


Gtgi-ünHet  /W«. 

GrOmute  Fabrik 

ron 

Automobil- 
Laternen. 


VrhtrfiOOAngttttüU, 

Verkauf 
und  PreMUten  nur 

an  Händler 
gegen  Referenten. 


Riemanns  Laternen  sind  die  besten. 


Herrmhnn 
hqffmrhh 

HOFLIEFERANT 

BERUH -FK1EDRICHSTR' 

■  SO/51  > 


I^Cpa P<at UP-  für  sSmtliche  Motore 
Werkstatt       H  Kersten 

W  *£>W   "V31"11    BERLIN,  Oeorganklrchatr.  12. 


AUSRÜSTUNGEN 
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Fafnir  ® 


Aachener 
SlahlwaarenfabnK 
idien  Ütiellschafl 


Ehrhardt-Decauville. 

Luxuswagen  #  Lastwagen 


2  und  4  Zyl.-Motore  von  12—60  HP. 

Jederzeit  betriebsbereit  

Einfach  in  der  Behandlung  »  •  • 
Billig  und  zuverlässig  im  Betrieb  * 
Sinnreiche  Konstruktion  .... 
Bequeme  Zugänglichkeit  aller  Teile 

Anfragen  an  Heinr.  Ehrhardt,  Abteilung  Autoniobilliau, 
Düsseldorf  chIct  Zella  St.  Blasii  i.  Thür. 


^  Pneumatik- 
Schutzdecken 


(Syst.  Oesclee) 

D.  R.  Pat.  .injem. 

Ilster   ScIiPli    geecn    Kutschen  der 
Wai'fn  und  i*<*geo  Hetrhüdifriing  sowie 
Vci  -  elilc  iss  doi  Gutuiuiintntcl. 

OlSnzend  bewlhrt. 
Tarnende  Im  Oebrauch. 
i  eichte*  Aufbiingen. 
QrBsste  Haltbarkeit. 

Absolute  Zuverlässigkeit  ***'••• 
»♦*♦*♦  Keinerlei  Kraftverlust. 

Billigste  Reparaturkosten. 

Gebr.  Heucken  &  C\  Aachen. 


Alleinvertreter  Iflr 
lUwefei  1 1 '•-!>•■  ii  •  >"u-~ n u,  Raden,  Itijern,  Wttrtteiabfrf, 
Klsass-IsOthriniten  nnd  l.uxeniunrg: 

Paul  Cordes  &  Co.,  Comm.-Ges., 

Frankfurt  a.  M  .  Kirchnerstrasia  5. 


Man  \erlinKc  illustrierte  Prospekte  von  der 


Mitteldeutschen  (i n in mi waren fabrik  Louis  Peter  in  Frankfurt  a.  M. 


Fil 


Ber  in  SW.  k 

I 


Hamburg.  \ 


Hannover.  H  :i<  tsliaste  -»4 


Digitized  by  Google 


Hett  12  190f.. 


Zeitschrift  des  Mittrl<-ur<t]>.ii->cl>cn  Motorwagvn-VcrCiitt. 


'.'97 


•mm"?  SCHilDER 

AUTOMOBIL'  SCHILDER 


Für  Einzel-  u.  Serieschaltung. 
Für  Gleich-  u.  Wechselstrom. 

Regina- 

Bsgeitlamp* 

300  StUBdia  t.likl  rml 

#la»r  Kotili*. 

Htllna     r,ltr.'  acklfc 

lenlote«  Licht,  für  l  a  i 
tore.    Keine  Luftvrr- 
•chlecbtcmiii* 

Rcginula- 

MlrMaturUmpt 

<a.  SO  Stunde i  tlrenr- 

■ptoc 

l  nrrrrkhtrr 

Llchtelfrkt. 
konkurrenitot. 

Regina  -  Lichlpaus 
lanp». 

Atuffllitlit-k«  Li»»"i 
u  ProjtklaattvbriMa,;  " 
kottvnlm. 

Regina- Bogenlampen -fabrik 

KDIn-HuU. 

I.'rcoifabr.  inPuiv  i    .         .   »l(tUul.»  I 

Fftbrtfcfiinl«  Ij  c<- 

■erlin  N.  37,  Lottumilr  U,  Held  &  Co.  I 

Teleplionaml  ».  N«  ll'M 
Coljrn«  Mtdillle  Weltatlil.  £1  lig.< 


-  I  I 


NECKPRSULM 
UNBESIEGBAR 

In  einer  Roche  1Z  erste  Preise 


Herlin-Franhfurt  (596  hm)  Zwei  goldene  Medaillen 

Elsenach-Berlin-Eisenach  (66Q  hm) 

Zwei  goldene  Medaillen,  drei  silberne  Medaillen 


2-  und  3-HP  Necharsulmer  Motoren  schlagen 
74  teils  doppelt  u.  3fach  so  starke  Mehrzylinder 

In  der  Beschichte  des  Motorrades  unerreicht 


Prachtkatalog  gratis  und  franko. 

HecTiarsuIrnep  Fahrradwerhe  ü.b.,  Kgi.Hofi..  Heckarsuim. 


AUTOMOBIL  -  VERTRETUNG 

Die  Vertretung  einer  deutschen  AutomohilfaUfik  i*i  noch  an  einigen  grösseren  Platzen  zu  vergeben. 
Angebote  unter  A.  G.  lOO  befördert  die  Expedition  dieses  Blattes. 


i 


Automobil-Armaturen-Fabrik  PAUL  PRERAUER 


OranlenBlrasse  6 


BERLIN  S.  O.  26 
fabriziert  als  Spezialität: 


Oranlensirasse  6 


ItenzinTcrgater  nach  LMgMimri!  «nrt  andere  System«-.  Spililuavergascr,  Zfindjpiileo.  Uclapparalc.  Oclpuinpei).  Haebard-,  A  nirifiii;.»!-, 
Kjueatet'.  Zahnrad-  und  Srljaufrtfva$*t*rpiimj>i'n,  S.-iil n! kuntaktr  rtr,,  sowie  Armaturen  tiir  Motitr/weiKi'ler. 
Terlanfffn  Sie  Illustrierten  Kalnlor.  Telrfon:  Amt  I,  NO.  WS*. 
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llernst- Campe 

Sparsamste 
elektrische  Glühlampe 

für  alle  gebräuchlichen  Spannungen. 


Modell  B. 


Allgemeine  Elektriciläls-Cesellsehaft  '  ■  ) 

BERLIN.  Model!  D. 


Intensiv-Lampe 

Modell  A. 


Abteilung 

Präzisions -Fein 
Haschinen -Bau 


Aus- 
arbeitung u.  Herstellung 
von  Modellrisschlnen 
und  deren  Einführung 

durch  Fabrikation, 
Ankauf  von  Patenten 
des  In-  und  Auslandes. 

Prüfungen 
des  Kraftverbraiohes 
hezw.  Verlustes  an 
Motoren,  Motor- 
fahrzeugoi,  Arbelts- 
maschinen, Pumpen, 
Kompressoren  u.  s.w. 
Konstruktions-Bureau 

für  die  Versuchs-  und 
Maschinen-Abteilung 


Schiffhauerdamm  6-7. 

Kcnnprecher:  Amt  III,  No.  1870 

nur  BERLIN  NW 
6-7  erbeten. 


Abteilung  II. 

Metallgiesserei 

Spezial-  Legierungen 
für  Automobil-Teile 


J.  St 


i  für  ZahorliUr  end 

Phoephot- 


Ü 

w  " 

% 


si 

_  m 


%.  Rot^jnae. 
S-  Sinrebeetladlc«  ' 
Nickel..  Kepfar- 
Zuk-Lepereat,  ti 
Blech«i.  Drlh&e. 


aod 


Schmied-  u.  welibere 
Brom«. 

Maerea  braue 
fBf  Schritiben,  Spinde^o. 
Matter» 

AJeminlna  •  Leffiereng  ea 
alt  Nicket,  Miraeeiaaa, 
aeih  la  Blechen.  Drahte 
10  A feminin»- Brome 

Sussweren 

aller  Art 

feil  ra  dm  p Seetan  Dunen- 
•ionea.   dicht,   nabar  ead 

eaekt  nach  eleeeeaadWa 
Modellen  oder  ZeUhenegen. 

Barren  und  Stangen 

tod  limüiehen  Metallen. 


nur  Reinickendorf  ¥.  erbeten. 

Amt  V  t  Bickendorf  >o.  1«S>( 
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Zeitschrift 


BERLIN, 
Mitte  Juli  1905 


des 


Mitteleuropäischen  Motorwagen  -Vereins 


Hronvgrbrr  und  rüerotoairr: 
Mittel  enropli  scher  Motorvif  tu-  V*  r  «1». 
vrrlrc.rn  durch  den 
isUXitten  *  BMF  t.  TaLUTMMu  PtBCQUO  I«  ««Hin 
r  die  Redaktion  nraiMnortlich 

die  Otschallsttelle  de«  Verein« 


Gonornt-Sokrtttr  OSCa»  COUSTDOsI  In  Berti« 
Redaktion  mm4  OeocMrt Mittle  de*  Verein«: 

Tel.  VI,  HM 


idi 


Die  Zeitschrift:  i 
Bezugsprei«  jilirllcli  SO  M.    Einielhelle  I  M 

Administration  and  Verleg: 
AUGUST  SCHERL  G  ra.  b.  H 

Berti«  SW.  IJ. 
Zimmcrslmse  37'H. 

Piel«  der  Anteilen  im  Inseratenteil: 
Für  den  Raum  ran  I  mm  hoch.  50  mm  breit  M  Pf 

Preiiermisütungen. 


Organ  für  die  gesamten  Interessen  des  Motorwagen-  und  Motorbootwesens. 

Alleinige  Annahme  von  Anzeigen  bei  den  Annoncenexpeditionen  von  August  Scherl,  O.  in.  b,  H  und  Daube  *  Co.,  Q.  m.  b.  M..  Berlin  SW.  12, 
Ztrnmerstrasse  37/41,  sowie  in  deren  Filialen:  Breslau,  Schweidnitzerstrasse  Ecke  Carlsstrassc  1;  Cassel,  Obere  Königstrasse  27;  Dresden,  See- 
strasse 1 ;  Elberfeld,  Merzogjtrasse  38;  Frankfurt  a.  M-,  Kaiscrstrassc  10;  Hamburg,  Alter  Wall  76;  Hannover,  Oeorgstras.se  i);  Köln  a.  Rh., 
Hohcstrassc  148,150;  Leipzig,  Peterssira-  •  19'-;  Magdeburg,  Breiteweg  181 ;  München,  Kaufingerstrasse  2b  (Domfreiheit);  Nürnberg,  Kaiscrstrassc. 

Ecke  Fleischbrücke,  Stuttgart,  Königstrasse  1 1.  Wien  l.,  üraben  28 
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Gleiches  Recht  für  Alle. 


Mit  aufiicbligeui  Danke  wird  jeder  Aulomobilfahrer  den 
nachstehend  zum  Abdruck  gebrachten  Erlas*  ilcr  PrCUSSiSChcn 
Ministerien  begtüssen.  Könnte  dieser  doch  förmlich  einem 
ruhenden  Punkt  in  der  Erscheinütigen  Flucht  verglichen 
werden,  gegenüber  dem  Gesumme  und  Gcbrause,  zu  welchem 
sich  aus  Urteil  und  Vorurteil,  aus  Verstand  und  Unverstand, 
Anerkennung  und  Ablcugnung,  aus  der  Tagespresse  Wahrheit 
und  Dichtung  und  aus  allem,  was  sonst  geeignet  ist,  eine 
dunkle,  unbestimmte  Anschauung  zu  erzeugen,  die  öffentliche 
Meinung  über  das  Automobilwesen  vorläufig  verdichtet. 

Einen  herzhaften  Schritt  sind  wir  und  mit  uns  der  ge- 
samte Strassenverkehr  vorwärts  gekommen,  wenn  —  womit 
bei  uns  ja  natürlich  gerechnet  werden  kann  —  diese  Ver- 
ordnung so  ausgeführt  wird,  wie  sie  gegeben  ist. 

Hier  ist  Klarheit,  Unvoieingenometiheit  und  über  das 
Tagesgewirr  erhabene  Ruhe,  Erst  an1-  den  Ergebnissen  dieser 
Verordnung  «enkn  die  rechten  Grundlagen  gewonnen  vverJen 
für  die  Erwägung,  ob  und  wie  weit  das  jüngste,  aussichtsvolle 
und  einst  auch  vielleicht  bedeutendste  Glied  des  öffentlichen 
Strassen-Fahrvcrkebrs  zu  hindern  und  unter  Sondergesetze  zu 
zwingen,  sich  als  Notwendigkeit  erweist. 


Der  K.migl.  Preuss.  Reichs-  und  Staatsanzeiger 
veröffentlicht  folgenden  Ministeiial-Erlass: 

»Nachdem  nunmehr  für  den  Fährverkehr  auf  riftentlichen 
Wegen  in  ganz  Pieussen  durch  Polizciveroi  dmtDgen  einheitlich  vor- 
geschrieben i»t,  recht«  auszuweichen  and  links  zu  überholen,  erachten 
wir  es  für  geboten,  dass  von  den  nachgeordneten  Behörden  auf  die 
strenge  Durchführung  dieser  Bestimmungen  mit  NVhdiuck  hinge- 
wirkt wird.  Gleichzeitig  wird  dafür  Sorge  zu  tmi-cn  sein,  da««  auch 
die  sonst  für  den  Fährverkehr  bestehenden  polizeilichen  Vorschriften 
mit  grösserer  Sorgfsll  gebandhabl  werden,  als  dies  bisher  ge- 
schehen tat 

Wie  die  Krfahiung  lehrt,  pflegen  namentlich  die  Führer  det 
Pfericfuhiweikc  jenen  tlestimmungen  nur  geringe  Beachtung  zu 
schenken.  Bei  der  Begegnung  mit  F' Uhrwerken  weichen  sie  nicht 
immer  nach  recht«,  rondern  nach  der  besser  befestigten  Slrnsjcnseite 
aus.  Wenn  sie  von  anderen  Fahrzeugen,  insbesondere  von  Krafl- 
wagen.  Oberholl  werden  »ollen,  beachten  sie  die  vom  Führer 
des  überholenden  Wagens  gegebenen  Zeichen  häutig  nicht  und 
machen  ausserdem  nicht  immer  links,  sondern  je  nach  dem  Zu- 
stande der  Strasse  auf  der  einen  oder  auf  der  anderen  Seite  zum 
Vurbeifahreu  Platz.  Sehr  uft  wild  leinet  «»-gm  die  Vorschütten 
Verstössen,  die  verbieten,  da»«  die  Linker  von  Fuhrwerken  während 
der  Fahn  schlafen  oder  die  <  iespannc  iinlieaufsichtigl  auf  der  Strasse 
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stehen  lassen.  Endlich  worden  dir  'Vagen  während  der  Dunkelheit  i 
hantig  nicht  Yurscbriflsmiissig  beleuchtet.  Eiu  grosser  Teil  der  Un- 
fälle im  öffentlichen  Fährverkehr  dürfte  lediglich  auf  eine  sulclie 
nicht  ausreichende  Befolgung  der  polizeilichen  Vorschriften  zuiflrk- 
zufuhren  sein.  Dies  Kill  namentlich  mit  Bezug  auf  den  stetig  zu-  1 
nehmenden  Verkehr  mit  Kraftwagen,  der  »ich  nur  dann  t>lail  voll- 
ziehen kann,  wen«  die  bestehenden  Vorschriften  von  allen  auf  den 
nftentlirben  Wegen  verkehrenden  Fuhrwerken  genau  befulgt  werien. 

Hierbei  machen  wir  auf  Ersuchen  des  Herrn  Kriegsministers 
besonders  darauf  aufmerksam,  dass  die  Bedeutung  des  Kraftfahr- 
zeuge* als  militärisches  Verkehrs-  und  Nachrichtenmittel  stetig  zu- 
nimmt, so  dass  die  Notwendigkeit  besteht,  den  höheren  Führern  in 
den  Manövern  mehr  als  bisher  Gelegenheit  zur  kriegsmäßigen  Aus- 
nutzung dieses  Verkehrsmittels  zu  geben.  Hei  den  llcrbstöbungeo 
der  Truppen  weiden  daher  in  Zukunft  in  wachsendem  Umfange 
Kraftwagen  zur  Verwendung  gelangen.  Es  erscheint  geboten,  zur 
Verhütung  von  Unfällen  vor  Beginn  der  Heibstübungeu  die  Be- 
völkerung in  geeigneter  form  hierauf  sowie  auf  die  Notwendigkeit 
einer  strengen  Befolgung  der  bestehenden  Kahrvorschriflen  mit  dem 


ausdrücklichen  Hinzufügen  hinzuweisen,  dass  gegen  alle  Verletzungen 
jener  Vorschriften  uunat  hsichllich  vorgegangen  werden  müsse. 

Eure  Exzellenz  ersuchen  wir,  die  nachgeordneten  Behörden  mit 
entsprechender  Weisung  zu  versehen  und  e*  den  Polizeiexekutiv- 
beamten zur  Pflicht  zu  machen,  gegen  jede  I  Jcbertretimg  der  Vor- 
schriften tinnacbsichtlicb  einzuschreiten. 

Hinsichtlich  des  Kraftwagen  verkeh  r*  bleibt  es 
Eurer  Exzellenz  Ermessen  Ober  lassen,  die  gellenden 
Bestimmungen,  insbesondere  die  Vorschriften  über  die 
Kennzeichnung  der  Kraftfahrzeuge  und  die  Beleuchtung 
lies  Kennzeichens  nach  Eintritt  dei  Dunkelheit,  insoweit 
ein  Bedürfnis  hierzu  hervorgetreten  ist,  erneut  in  Er- 
innerung zu  bringen. 

Berlin,  den       Juni  P«0!>. 

Der  Minister  Der  Minister  des  Innern, 

der  öffentlichen  Arbeiten.  In  Vertretung 

v.  Budde  v.  Itiscboffsbausen. 

An  sämtliche  Herren  Ober  Präsidenten.* 


ljremsversuche  bei  Pferde-  und  Jl'otorwagen. 


Heim  KryslallpaJast  in  Luodon  wurden  am  7.  Juni  a.  c. 
vergleichende  Haltverstiche  zwischen  Pferdewagen  und  Motor- 
wagen unter  Leitung  von  Herrn  S.  F.  Fdge  angestellt,  die  den 
Zweck  halten,  die  Auslaufstreckc  zu  bestimmen,  auf  der  pt'enle- 
bespannlc  Wagen  und  Automobile  unter  gleichen  Bedingungen 
zum  Halten  gebracht  werden  können.  Während  der  Fahrt  von 
genau  bestimmter  und  gemessener  gleicher  Schnelligkeit  mussten 
die  Wageolcnkcr  auf  ein  unerwartet  gegebenes  Signal  hin 
so  schnrll  als  möglich  ihre  Fahrzeuge  zum  Stehen  bringen. 

Die  Beschaffenheit 
der  Strasse  war  den 
Motorwagen  eher  un- 
günstig undfiirdicPlcrdc- 
fahrzeuge  geeigneter. 

1.  Versuch:  Fin 

10  PS.  Kgl.  fttcketpost- 
molorwagen  gegen  einen 
zweispäonigen  schweren 
Lastwagen :   beide  mit 

1 1  j  Tonnen  (cngL)  Last. 
Hei  einer  Geschwindig- 
keit von  12  km  p.  St. 
konnte  das  Automobil 
auf  2,44  m,  der  Pferde- 
lastwagen auf  8,53  in  an- 
gehalten werden. 

2.  Versuch:  Fin  3t)  PS.  Zyl.-Napier-Aulomobil  gc^cn 
einen  Umspanner  •  Brouglum  H  oupe-t  haisc  s.  Fig.)  Hei  einer 
Geschwindigkeit  «Hl  16  km  p.  St.  konnte  das  Automobil 
auf  8,08  m,  Jas  llrongham  aul  16.15  m  anhalten.  Der  Führer 
des  Motorwagens  halte  indessen  das  Signal  einen  Augenblick 
übersehen,  weshalb  dieser  Versuch  wiederholt  wurde  und 
folgendes  Ergebnis  zeigte.  Bei  einer  Geschwindigkeit  von  21  km 
p.  St.  hielt  dasselbe  Automobil  auf  3,05  m,  das  Hrougham 
aul  14,48  m  an,  wie  beistehende  Figur  veranschaulicht. 

3.  Versuch:  Ein  18  PS.  Mercedes-Automobil  gegen  einen 
l.inspänner- Landauer.  Hei  einer  Geschwindigkeit  von  25  km  p.  St. 


stoppte  das  Automobil  auf  5,49  m,  der  Landauer  auf 
13,05  m. 

4.  Versuch:  Hin  15  PS.  4  Zyl  -I  >ion-Automobil  gegeo 
ein  Fitispaimer-llansomCab.  Bei  einer  Geschwind  gkeit  von 
14  km  p.  St.  hielt  das  Automobil  auf  3,50  tu,  das  Ilansom- 
Cab  auf  7,47  m. 

5.  Versuch:  Fin  lTi  I*S.  I  Hon- Automobil  gegen  einen 
Fleischerwagen.  Bei  einer  Geschwindigkeit  von  22  km  p  St. 
stand  da*  Automobil  aul  2,82  m,  der  Fleiseherwagen  auf 

15.37  in. 

b.  Versuch:  Fin 
15  PS-  N'apicr- Automobil 
gegen  einen  Flcischer- 
wagen.  Bei  einer  Ge- 
schwindigkeit von  22  ktn 
p.  St.  konnte  das  Auto- 
bil  auf  4,35  m,  der 
Fleischerwagen  auf 
II  71  m  halten. 

7.  Versuch:  Ein 
7t)  PS.  Napicr-Rcnn-Au- 
tomobil  gegen  einen  Tra- 
ber-Sulky. Hei  einer  Ge- 
schwindigkeit von  28  km 
p.  St.  kam  das  Renn- 
Automobil  auf  7,40  m. 
der  Traber-Sulky  auf  10,67  m  zum  Hallen  und  bei  einer  Ge- 
schwindigkeit von  32  km  p.  St.  konnte  das  Kenn  -  Automobil 
auf  8.08  m.  der  Traber- Sulky  auf  13,26  in  zum  Halten  ge- 
bracht werden, 

Hei  dem  letzten  Versuch  ist  in  Betracht  zu  ziehen,  dass 
das  Renn  -  Automobil  mit  ca.  H»3s  kg  plus  2  Personen- 
Gewicht  gegenüber  ca.  115  kg  plus  1  Fahrer- Gewicht  des 
Traber-Sulky  infolge  seines  bedeutenden  Mehrgewichts  und  der 
daraus  resultierenden  grösseren  Massenbebarrung  und  Fliehkraft 
sich  erheblich  im  Nachteile  befindet,  was  auch  in  dem  etwas 
längeren  Bremsweg  des  Renn- Automobils  zum  Ausdruck  kommt. 
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Probefahrten  mit  Schwenl<e's  Wagen  mit  Vorderrad-Antrieb. 


Bei  Jen  meisten  bisher  üblichen  Motorwagcnkonstniktioncn 
witkl  <ler  motorische  Antrieb  durch  ein  veränderliches  Ucbcr- 
.setzungsgetriebe  auf  die  Hinterräder,  so  dass  die  Wagcnlast 
vermittelst  der  beiden  Hinterräder  gew  isser  rnassen  .geschoben" 
wird.  Hierdurch  tritt  u.  a.  besonders  beim  Anfahren  und  auf 
Steigungen    in   den    Rahmenlängsträgern    eine    gewisse  Be- 


anspruchung 


resp. 


ein,  was  sich  beim  ruck- 


weisen ADiahren,  beim  sogenannten  „Bocken*  des  Wagens, 
deutlicher  erkennen  lässt. 

Beim  „Vordcrradantiiebwagen"  —  die  Franzosen  nennen 
es  l'avant-lrain-moteur  —  treibt  die  Motorkraft  durch  ein  Vor- 
gelege direkt  die  Vorderrader  an,  wir  haben  es  also  zum  l  "ntcr- 
schied  mit  einem  .gezogenen  Wagen"  zu  tun. 

Der  durch  die  treibenden  Vorderräder  auf  den  Boden  sich 
äussernde  Zug  wirkt  in  der  stabilen  Glcichgcwichtsrichtung  auf 
die  Hinterräder  und  bietet  auch  gegen  seitliches  Schleudern 
grösseren  Widerstand,  Ltwa  eintretende  Gleitbewegungen  werden 
also  die  antreibenden  N  orderräder  durch  den  in  der  beabsich- 
tigten Fahrtrichtung  ausgeübten  Zug  schneller  korrigieren,  wie 
dies  bei  Hinterradantrieb  möglich  ist.   Hierzu  tritt  die  Tatsache, 


Schleudern  begünstigend,  belastet  die  Federn  und  Räder  in  an- 
nähernd gleicher  Weise  zu  gunsten  der  Pneumatiks.  I  ics- 
halb  sind  Pneumaukdefekte  in  geringerem  Masse  zu  erwarten, 
zumal  bei  der  glcichmässigen  Belastung  aucli  die  geringere 
Neigung  zum  Schleudern  günstig  wirkt.  Feiner  wird  das  .Gegen- 
steuern" der  Vorderräder  wirksamer,  und  beim  plötzlichen  l'latzen 
eines  Vorderradreifens  ist  die  Gefahr  der  Steuerlosigkeit  er- 
heblich abgeschwächt. 

l"cber  die  konstruktive  Anordnung  von  Schwenke  s 
„Vorderrad-Aulriebwagens"  haben  wir  in  Hett  7,  19<G,  Seite  175, 
bereit-  Näheres  gebracht  und  verweisen  auch  auf  die  daselbst 
abgebildeten  Zeichnungen. 

Wie  die  hier  beistehende  Figur  1  zeigt,  hat  der  , Vorder- 
rad- Antriebwagen"  eine  reichliche  Phaclon-Karosserie,  die  viel- 
leicht noch  etwas  leichter  hätte  ausfalten  «lütten;  der  2  Ijl. 
ijucrs tchende  Motor  von  Ii)  PS.  ist  ein  Langsamläufcr  von 
sOü  l'mdrehungen  und  ist  eine  der  allgemeinen  2  ZvL-Motnr- 
lypen;  diese  ist  durch  irgend  einen  Motor  beliebigen  Ursprunges 
zu  ersetzen,  also  keine  besondere  für  den  Vorderradantrieb 
wesentliche  Konstruktion. 


He-  I. 


dass  blockierte  Vorderräder  auf  schlüpfriger  Strasse  geradeaus 
weitergehen,  während  gebremste  Hinterräder  •  iic  Tendenz  er- 
halten, in  seitlicher  Richtung  zu  gleiten.  Beim  Gleiten  der  Rader 
spielt  natürlich  auch  die  Belastung  eine  Rolle.  Die  Veiteilung 
des  Wagengewichtes  ist  bisher  in  den  meisten  Fällen  vorn 
und  hinten  '/,  des  Totalgewichtes. 

Wiegeproben  mit  dem  Schwenkeschen  „Vorderrad- 
antriebwagen" ergaben  nun  folgende  Gewichtsverteilung: 
Bei  einem  Betriebsgewicht 
von    ÖS0  kg  vorn 
+  430  kg  hinten 

=  1010  kg 

dazu   :t00  kg  Belastung  von  4  Personen 

ergeben  sich  KI10  kg  Gesamtgewicht. 
Die  Gewichtsverleiluug  bei  besetztem  Wagen  war  dann 
vorn      ufiO  kg 
hinter,    i.'iü  kg 
Summa     1310  kg 
Diese  günstige  Gewichtsverteilung,  die  den  Schwerpunkt 
des  Wagens  fast  in  die  Mitte  legt,  während  bei  den  meisten 
Konstruktionen    der    Schwerpunkt    weiter    hinten    liegt,  das 


Die  ijuerstellung  des  Motors  bietet  gewisse  Vorteile,  so 
z.  B.  eine  gedrungene  Anordnung  des  Getriebeblocks  ohne  Kin- 
wirkung  der  Chassisverbiegungen.  Weitere  Kinzelheiten  des 
Motors  sind:  zwangläulig  gesteuerte  Ventile,  1,'tO  mm  Hub, 
1 10  mm  Bohrung.  Der  Wasserröhrenkiihler  (-.  auch  Fig.  6  Heft  7, 
1905,  Seite  17."»)  fasst  23  Liter  Kühlwasser,  befindet  sich  aus  Ge- 
wichtsrücksichten  hinter  der  Motoranlagc,  vor  dem  Schaltbrett 
und  beruht,  ohne  Pumpe  arbeitend,  auf  dem  Thcrniosyphon- 
sy stein.  Den  vorderen  Abschluss  der  Haube  bildet  ein  einen 
Kühler  vorstellendes  Gitterblech.  Die  üelung  des  Motors  und 
dreigängigen  Getriebes  geschieht  durch  einen  unter  dem  Druck 
der  Abgase  arbeitenden  <  lelapparat  automatisch,  doch  gaben  bei 
den  Fahrleu  die  kleineu  Tropfglasrohre  des  Apparates  durch 
Bruch  häutiger  Anlass  zu  Störungen,  da  die  Üelung  dann  fast 
ausschliesslich  durch  eine  vorhandene  Haudpumpc  besorgt  werden 
musste.  Die  Zündung  besteht  aus  einer  Induklorspule  und 
Akkumulator  mit  Früh-  und  Spätzündung  und  als  Zündkerzen 
wurde  ein  neues  Muster  probiert,  bei  dem  durch  eine  ab- 
schliessende sehr  dünne  Platinplattc  im  unteren  Fnde  der  Kerze 
eine  kleine  Zundkammer  gebildet  wird,  aus  der  der  Zündstift 
durch  eine  Oeffnung  in  der  den  Abschluss  bildenden  Platte 
herausragt.    Die  Zündfunken  springen  zwischen  dem  Rand  det 
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mir  den  Bruchteil  eines  Millimeters  starken  l'latinplattc  uml 
dem  zentralen  vei^tcllb.iien  Ziindslift  üUcr :  aus  der  Zündkammer 
heraus  «rirtl  gewisserroassen  ein  Schussk.in.il  gebildet,  dessen  an 
dem  Kand  der  sieh  stark  erhitzenden  l'latinplatlevoriiberslrcichcnde 
Stichflamme  etwaige  Russhildung  zur  Verbrennung  bringen  soll, 
in  dass  die  Funkenllächen  immer  korrekte  Zündungen  geben. 

Der  Vergaser  ist  ein  verbessertes  I'aohard-System  mil 
automatischer  Rohtschicbcr-Lulircgulierung  und  befindet  sich 
/wischen  Zylinder  und  Ruhrenkiihler. 

Der  Itenzin  beim  Her  von  ftO  Liter  Inhalt  liest  unter  dem 
Fahrersitz  und  reicht  für  ca.  100  km  Fahrtstrecke  aus. 

Die  Steuerung  wirkt  durch  eine  scbräggcrtelllc  übliche 
Steuersäule  mit  Handrad,  Gas-  und  Zündhcbclregclung,  durch 
Achs'chenkcllcukung  vermittelst  eines  vorliegenden  Trapez- 
gestänge*  mit  Doppelhebeln,  ebenfalls  wie  der  Antrieb  auf  die 
Vorderräder  ein.  Diese  haben  wie  die  Hinterräder  810X''O 
l'ncumalikhcreifung  ohne  jeden  Gleitschutz.  Auf  die 
Hinterräder  greifen  zwei  kräftig  konstruierte  Innenbackenbrcmscn 
an,  bei  deren  Gewicht  für  die  hiesigen,  immerhin  ebenen 
Terraiaverhällnisse  wobl  noch  erheblich  gespart  werden  konnte. 
Als  Vorzug  ist  hier  anzuführen,  dass  der  I.cnkzapfcnmittclpunkt 
in  die  Radcbcnc  fällt,  wodurch  erreicht  wird,  dass  der  durch 
dir  bisherigen  Achsstummel  gebildete  Slosshebelarni  gleich  Null 
wird.  Die  f  Icbclanordnung  besteht  aus  zwei  üblichen  Fuss- 
pcdalcn  für  Kupplung  und  Hrcmsc,  zwei  reebtsscitlirhen  Hand- 
hebeln für  die  Vordcrr.iderbremscn  und  für  die  Kulissrnstcucrung 
des  Getriebes. 

Die  Antiieb&anordnung  ist  kurz  skizziert  folgende:  die 
rcchtsscillich  am  Chassis  gelagerte  qucrlicgende  Kurbelwelle 
iührt  in  ihrer  Längsrichtung  verlängert  auf  der  anderen  inneren 
Seite  das  Schwungrad  mit  der  lederbelegten  Konuskupplung. 
Auf  derselben  Welle,  die  auf  dem  linken  Ch.i?si;träger  gelagert 
ist,  während  ein  umschliesscndes  Gehäuse  den  Druck  aufiängt, 
bewegt  sich  das  Zahnrädcrschubvorgclege  für  drei  Geschwindig- 
keiten hin  und  her  und  stellt  sich  je  nach  der  Schaltung  im 
Eingriff  mit  den  drei  Zahnrädern  des  Getriebes.  Diese  sind  auf 
die  mit  Differential  versehene  eigentliche  Antricbsgclcnkwelle 
montiert  und  übertragen  den  motorischen  Antrieb  durch  zwei 
Kaidan- Kreuzgelenke  auf  die  Vorderräder,  wie  wir  es  bei 
de  Diofl  an  den  Hinterrädern  bereits  ähnlich  kennen. 

Die  Aufhängung  des  Getriebegcbäiiscs  am  Chassis  Torn, 
besonders  aber  die  Anbringung  der  Rückwärtsfahrt  im  untersten 
Teil,  bedingen  eine  Achsenunterführung  und  eine  nach  vorn  ge- 
kropAc  Acbsenkonstruktion,  deren  Festigkeit  jedoch  ausser  Frage 
stehen  dürfte,  da  Achsen  auf  Torsion  beansprucht  doppelt  so  hohe 
Festigkeit  wie  auf  Biegung  besitzen.  Der  technisch  interessanteste 
Teil,  sozusagen  „der  Kardinalpunkt",  um  den  sich  alles  dreht  und 
der  wohl  auch  konstruktiv  die  meisten  Schwierigkeiten  invol- 
vierte, sini)  die  „Kugelaclisköpfv",  von  denen  wir  hier  eiue 
erläuternde  Abbildung  einschalten.   Fig.  2. 

I  »ie.se  Kugelachskiipfc  sind  so  konstruiert,  dass  sie  einer- 
seits im  Innern  die  Kardangabel  des  Antriebs  aufnehmen, 
andererseits  aber  auch  die  Lenkausschläge  der  gesteuerten 
Vorderräder  in  genügender  Weise  ermöglichen  und  damit  durch 
eine  kulissenartigc  Par.ttlclfiihrung  das  Kippen  der  Vorderräder 
verhindern.  Ihr  Herstellungsmaterial  ist  Stahlguss,  der  auf  der 
Drehbank  weiter  bearbeitet  wird.  Durch  direkte  Abfangung 
aller  Kräfte  ist  ihre  Wirkungsweise  charakterisiert.  Nachdem 
anfängliche  Konstruktionsvcrsuclic  die  vorhandenen  Schwierig- 
keiten in  komplizierterer  Weise  zu  beseitigen  suchten,  ergab 


dann  die  Bearbeitung  im  1-aufe  dreier  Jahre  die  jetzt  gewonnene 
relativ  einfache  Lösung. 

Die  Schwierigkeit  des  Pioblcms  des  Vorderradantriebes 
liegt  einmal  in  der  Ausführung  einer  logischen  Anordnung  des 
Motorangrifl'cs,  in  der  räumlich  gedrängten  l'nterbiingung  von 
Motor,  Kupplung  und  Gelriebe,  ferner  in  der  Komplikation  des 
gleichzeitigen  Finwirkcns  der  Steuerung  auf  die  antreibenden 
Vorderräder  und  drittens  in  der  richtigen  Aufhängung  der 
Motor-  und  Getriebeanlage.  Für  den  modernen  Techniker  ge- 
hört die  Lösung  dieser  Aufgabe  indessen  zu  dem  Erreichbaren, 
das  dann  in  seiner  Einfachbeil  des  Antriebes  sogar  die  Ver- 
wirklichung eines  technischen  Ideals  —  sit  venia  verbo  —  darstellt. 

Leber  die  »Vorteile  des  direkten  Achsantriebes"  sei 
kurz  noch  Herr  Ingenieur  Hans  Windhoff  zitieit,  der  sich 
in  Heft  22,  1902,  Seite  462  dieser  Zeitschrift  folgender massen 
äussert: 

„1.  einfache  und  übersichtliche  Anordnung,  welche  uner- 
reicht dasteht; 

2.  geräuschloser  Gang  des  Triebwerkes,  welcher  dadurch 
erreicht  ist,  dass  vermöge  der  eigenartigen  Konstruktion  und 
Anordnung  der  t  "chertragungszahnräder  diese  sehr  klein  gehalten 
werden  können.  Hierdurch  bleibt  die  Zahngeschwindigkeit  in 
niedrigen  Grenzen  und  wird  ein  geräuschloser  Gang  der  Zahn- 
räder ermöglicht; 


Fit.  2. 

'■>.  der  Nutzeffekt  des  Triebwerkes  ist  so  günstig,  wie  ein 
solcher  bis  jetzt  noch  nicht  von  einer  anderen  Konstruktion 
auch  nur  annähernd  erreicht  wurde.  Ein  guter  Nutzeffekt 
gewährleistet  aber  im  Triebwerk  einen  geringen  Benzin- 
verbrauch; 

4.  die  Montage  und  Demontage  ist  sehr  einfach  und  lässt 
sieb  sehr  schnell  bewerkstelligen; 

.">.  Erschütterungen  des  Motors  übertragen  sich  weniger 
auf  die  Insassen  des  Wagens,  weil  zwischen  Motor  und  Wagen- 
kasten die  Fedeiung  lieyt." 

Auf  die  historische  Entwicklung  des  Vorderrad- Antriebs 
sowie  die  l'rioritätsfrage  des  ersten  deutschen  Vorderradantiieb- 
wagens  werden  wir  späterhin  noch  näher  eingeben. 

Nachdem  wir  uns  nun  mit  der  Eigenart  der  Konstruktion 
etwas  vertraut  gemacht,  gehen  wir  zu  unserem  eigentlichen 
Thema-.  „Der  Vorderradantrieb  wagen  in  praxi*  über. 

Die  ausgeführte  Probefahrt,  mit  welcher  der  Wagen  seinen 
10<>Otcn  Kilometer  ablegte,  gini;  von  neriin  aus  am  Sonnlag  früh, 
den  18.  Juni,  der  mit  seinem  düsteren  Kegenhimmel  die  Auspizien 
grauester  Theorie  für  die  Fahrt  vorausdeulete. 

I'm  7  l'hr  war  die  Startzeit  angesetzt,  aber  der  seit 
Vi4  I  "hr  hcrnicderträufelnde  Regen  sollte  erst  etwas  nachlassen, 


Diqitized  by  Goo 


Heft  13.  1905. 


Zeitschrift  des  Mitteleuropäischen  Motorwagen-Vereins. 


303 


welchen  Gefallen  uns  Jupiter  pluvius  aber  durchaus  nicht  (at, 
hindern  in  vollen  Strömen  während  des  ganzen  Tages  mit 
kleiner  Pause  weitergoss.  Offizielle  Abfahrt,  durch  Platzen 
eines  Glasröhre*  des  DruckölapparateS  noch  verzögert,  erfolgte 
um  11  I  hr  4.">  Min. 

T>ic  schüchternen  Verbuche,  anlänglich  bei  der  absoluten 
Offenheit  des  Wagens  mit  einem  Schirm  gegen  das  himm- 
lische Nass  anzukämpfen,  wurden  bald  eingestellt.  Der  Asphalt 
in  den  Strassen  war  nass  und  schlüpfrig,  und  die  sich  an- 
schliessende Chaussee  im  Grunewald  litt  auch  nicht  gerade 
an  Mangel  von  Feuchtigkeit.  In  Beelitzhof  wurde  der  erste 
Halt  gemacht  —  unfreiwilligerweise,  obwohl  wir,  eingedenk 
der  wie  ein  Damoklesschwert  über  uns  hängenden  Strafmandate, 
in  sehr  langsamem  Tempo  fuhren,  mussten  wir  in  einer  engen 
Kurve  durch  einen  uns  entgegenkommendun  breitspurigen  Land- 
wagen gezwungen,  plötzlich  im  tiefen,  aufgeweichten  I.chmwcg 
anhalten,  weil  der  Motor  mit  dem  Wagen  zum  Stillstand  ab- 
gebremst worden  war. 

Diese  Gelegenheit  wurde  benutzt,  um  in  die  Maschine 
Einblick  zu  nehmen,  den  Vergaser  etwas  zu  verstellen  und 
dann  wurde  der  Motor  mit  der  an  der  rechten  Seite  befind- 
lichen Andrehkurbel  wieder  angedreht.  Bei  verschiedenen 
Steigungen  bewies  der  Wagen  auch  seine  „Stcigungslahigkeit". 
Milder  mittleren  Geschwindigkeit  ist  u.a.  eine  gemessene  Steigung 
von  "i  */„  mit  2."i  km  per  Stunde  genommen  worden,  was  bei 
81 OXW  Pneumatiks  und  1:6  Ucbersctzung  einen  mechanischen 
Wirkungsgrad  von  83  °;0  ergibt. 

Zum  eigenen  Gebrauch  unserer  Touristenfahrcr  sei  hier 
eine  praktische  Methode  zur  Feststellung  des  Getriebenutzeffekts 
durch  Bergfahrt  erwähnt,  welche  allerdings  eine  genaue  Kenntnis 
der  Steigung  in  Prozenten  voraussetzt.  Da  man  sich  auf  die 
Angaben  in  Karlen,  ausser  den  Generalstabskarten,  über 
Steigungen  wenig  verlassen  kann,  wird  man  eine  Kontrolle  durch 
.">  m  wasscrgcfüllten  ( lummischlauchs  mit  zwei  Wasserstand- 
gläsern an  den  Enden  gegebenenfalls  ausüben  müssen. 

Angenommen,  man  habe  eine  Steigung  von  ."> '/«  vor  sich, 
so  sind  .".  »/„  des  Wagengewichts  an  Zugkraft  für  die  Hebung 
notwendig,  z.  II.  für  K>iX)  kg  sind  SO  kg  anzusetzen,  und  2.".  kg 
sind  stets  als  Ertährungswert  für  horizontale  Fortbewegung,  die 
doch  auch  bergauf  vorhanden  ist,  zuzuschlagen. 

Daher  haben  wir  ohne  weiteres  die  eine  Seite  der 
Gleichung,  die  sogenannte  Wagenlcistu ng : 

■M)  +  2Ö  kg  W  X  1.3  t  X  m  per  Sek.  Geschwindigkeit. 

■>-, 

In  unserem  Falle  sind  es  bei  2f>  km=3'6--ca.  7  ED, 
Die  ganze  Formel  lautet  also  auf  Sckmkg-Wagenlcislung: 

75  X  1.3  X 


■5XUX7  =  9>1  re 


da  7,">  mkg  per  Sek.     1  PS.  sind. 

Dieses  in  Vergleich  zur  Motorleistung  gesetzt,  ergibt 
den  Wirkungsgrad  des  Getriebes,  wenn  man  den  Motor 
in  guter  <  »rdnang  hat  und  ihn  bei  Bergfahrt  eben  nur  ohne 
Drosselung  mit  der  Tourenzahl  hinauflaul'cn  lassen  kann,  welche 
seiner  Bremsleistung  entspricht.  Die  Kontrolle  der  Tourenzahl 
an  Hand  der  eingeschaltet  gewesenen  Ueberselzung  und  des 
am  Wagen  vorhandenen  Uebersetzungsgetriebes  ist  daher  un- 
entbehrlich. Unsere  heutigen  Benzinmotoren  halten  nämlich 
unterhalb  der  normalen  Tourenzahl  entsprechend  geringere, 
oberhalb  der  normalen  Tourenzahl  keineswegs  böhete  Leistungen 
in  den  Pferdestärken. 


Bei  unserem  Beispiel  hat  der  Argusniotor  bei  S.\u  Touren 
eine  Leistung  von  II  bis  cventl.  12  PS.,  darüber  hinaus  fällt 
bis  1  RH")  Touren  die  Leistung  ein  wenig  herunter,  um  dann  bei 
höheren  Tourenzahlen  stark  zu  sinken.  Daher  seien  II  PS 
angenommen,  denn  die  Tourenzahl  des  Motors  ist  bei  23  km 
Wagengeschwindigkeit  IHM)  nach  folgender  Rechnung:  Rad- 
durchmesser  Sil)  mm  ergibt  810  X  3,14  —  2,.">  m  Radumfang; 
7  m  per  Sek.  Geschwindigkeit  zu  erzielen,  muss  ein  Umfang 

von  2,j  m  gerade  '  =  2,K  Umdrehungen  per  Sek.  machen  oder 

2,8X&0=lf>8  Umdrehungen  per  Min.  Da  eine  Uebersetzung 
von  1  :  (>  zwischen  Triebrad  und  Motor  eingeschaltet  ist,  macht 
der  Motor  <>  X  1|>S  —  100K  Touren,  also  erheblich  über  seine 
günstigste  Normalleistung. 

Das  Verhältnis  der  Wagcnleistung  zur  Motorleistung  er- 
gibt den  Nutzeffekt,  hier  ^-r  =  83  0  0 

Mit  dem  Zugmesser  angestellte  Versuche  haben  übrigens 
als  Ergebnis  gezeitigt,  dass  auf  ebener  guter  Cbausse  nur  2~>  kg 
Zugkraft  pro  1,2  t  Gewicht  nötig  waren,  also  ein  überraschend 
leichler  Lauf  des  Wagens  nebst  Getriebe  im  Neu  anstand  schon 
vorhanden  ist. 

Pudclnass  wurde  um  2  Ubr  Brandenburg  erreicht. 
Nachdem  gegen  die  äussere  Feuchtigkeit  auch  das  Innere  etwas 
befeuchtet  und  das  körperliche  Wohl  durch  Speise  und  Trank 
gestärkt  worden  war,  wurde  der  Wagen  etwas  geölt  und  weiter 
ging  es  auf  der  regenaufgeweichten  Chaussee.  Interessant  war 
zu  beobachten,  wie  entgegenkommende  Automobile  beim  Seit- 
uärtsauswcit'hcn  etwas  schleuderten,  was  sich  auch  an  den  Kad- 
spuien  deutlich  erkennen  liess,  während  der  „Vorderradantrieb- 
wagen" beim  Ausbiegen  gleichmässig  spurte. 

Wie  sehr  es  beim  Automobilisten  darauf  ankommt,  dass 
er  ein  mechanisch  fein  geschultes  Ohr  besitzt,  das  ja  der 
ein/ige  Gradmesser  für  das  richtige  Funktionieren  seines  viel- 
gliedtigen  Betriebsapparates  ist,  wird  wohl  jeder  praktische 
Fahrer  schon  einsehen  gelernt  haben':  sind  doch  die  meisten 
Teile  der  Maschine  während  der  Fahrt  dem  Auge  nicht  sicht- 
bar, unter  der  Haube  etc.  verborgen.  Da  muss  eine  genaue 
Kenntnis  des  Mechanismus  in  Verbindung  mit  gutem  <  rehtfl 
die  etwaigen  Fehler  und  Störungen  der  einzelnen  arbeitenden 
Organe  herausfühlen. 

Für  uns  machte  sich  bald  ein  gewisses  klopfendes  Geräusch 
bemerkbar,  das  zuerst  auf  .Klopfen  des  Motors"  diagnostiziert 
wurde,  was  aber  nach  weiterem  Beobachten  wählend  der  Fahrt 
auf  zwei  verloren  gegangene  Itelestigungsbolzcn  des  Oucrträgers 
des  Motors  zurückzuführen  war.  Mit  dem  Einziehen  neuer 
Holzen  wurde  wegen  starker  Belästigung  durch  grüne  Wald- 
fliegen längere  Zeit,  wohl  ca.  *Jt  Stunden,  verloren. 

Beim  Anhalten  des  Wagens  ohne  Bremsung  machte  sich 
übrigens  nach  Entkuppeln  des  Motors  ein  auffallend  langes 
Auslaufen  des  Wagens  bemerkbar.  Weitere  Auslaufversuchc 
und  Berechnungen  sollen  noch  vorgennommen  werden.  Auch 
beim  Schieben  des  Wagens  ging  derselbe  leicht,  was  an  sich 
schon  auf  geringere  Reibungswiderstände  schliessen  lässt. 

Der  unwiderlegliche  Verdacht  von  Feuchtigkeit,  den  wir 
aus  dem  kontinuierlich  gespendeten  himmlischen  Nass  bis  auf 
die  Haut  hindurch  spürten,  wurde  nun  durch  ein  plötzlich  ein- 
setzendes uns  entgegenkommendes  Ilagelun weiter  dermassen 
verstärkt,  dass  unsere  Automobilfahrt  eher  einer  Wasserfahrt  zu 
gleichen  anfing.     Tier  Vergaser  arbeitete  jedoch  regelmässig 
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trotz  der  relativ  feuchten  Regenluft,  weiter,  und  der  Motor  zog 
gut  durcl).  so  dass  stellenweise  eint-  Ma liiual  Geschwindigkeit 
von  40  km  pio  Stunde  erreicht  wurde.  Hinter  Genthin  hatten 
wir  den  hundertsten  Kilometer  von  Herlin  aus  auf  dieser  Fahrt 
hinter  uns,  und  eine  halbe  Stunde  Aufhören  des  Regens  ver- 
anlasste HOB,  eine  pb  dographische  Aufnahme  zu  machen,  die 
in  Abbildung  wiedergegeben  ist.    Fig.  3. 

Haid  wurde  dann  Burg  und  um  7  Uhr  unser  Ziel  Magdeburg 
erreicht.  Unter  immerhin  erschwerenden  Umstünden  wurde  diese 
Prüfung  «fahrt  durchgeführt,  die  eine  eigentliche  Betriebsstörung 
des  „Vorderrad- Antriebe"  trotz  der  aufgeweichten  Strassen  und 
des  überallhin  spritzenden  Schmutzes  nicht  aufzuweisen  hatte. 

Die  gefahrenen  Zeiten  «eien  in  folgender  Tabelle  angefühlt: 
Hinfahrl. 


Du 

Zeil 

Kiluiuclci 

Fallit 

Si,t. 

Aufenthalt 
Md 

ab  Herlin     .  . 

.    .1  11» 

_ 

an  Rrsmtenuurj;    .  . 
ab  Itrandenuiir;;    .  . 

an  Mjj;  Iriiini: 

i  2 
.  .  ä 

Bl 

2',', 
2'  , 

1 

1'  . 

5* 

IM 

*« 

Rückfahrt. 

i  i 

an  Kilometerstein  1  1 

.    .  «Hi 

II 

an  Kilometerstein  44 

.    .  10» 

44 

1 

an  Iiramlenburg    .  . 

II» 

SJ 

1 

ab  Rranilenbiug    .  . 

12'" 

äOMiu. 

nn  Glienicker  Uifieke 

W 

l-'4 

In  :*5Min 

ab  (»lienickrr  Iii Brln» 

.  ;j;r. 

_.  1 

1  ii.4om;u. 

4.» 

1  .V) 

r.l»Min. 

Sa.  |  |    4«/,  9k 

Hei  der  Hinfahrt  betrug  also  das  1  >urcbscbniltslahrteni|»> 

31, 6  km  Std  ,  hei  der  Rückfahrt  3.".,3  km  Std.    Diese  Werte 

dürften  sonst  bei  einem  in — Iii  I 'S.  Mulor  und  lO'.'n  kg  Wagen- 

gewicht  im  allgemeinen  nicht  erreicht  werden. 

I  'ie  Berechnung  des  Benzinverbrauches  ergab  I  kg  Benzin 

auf  9  km. 

In  Magdeburg  wurde  dann  der  Vorderradantrieb  gelegent- 
lich der  Gen.- Versammlung  des  Vereins  deutscher  Ingenieure 
daselbst  u.  a.  Herrn  Geh.  Reg. -Rat  Prof  von  Borries  vor- 
geführt und  von  auch  Herrn  Prof.  \V.  Buhle  einer  eingehenden 
Prüfung  unterzogen.  Beistehende  Abbildung  zeigt  Herrn  Geh. 
Rat  von  Borries  im  Wagen.    Fig.  4 

Der  Konstrukteur  hat  nach  dem  Ergebnis  dieser  Fahrt 
Veranlassung,  mit  seinem  Werke  vorläufig  zufrieden  zu  sein. 
Kleinere  Mängel  der  Erstausführung  werden  bei  der  weiteren 
Fabrikation  vermieden  und  hier  und  da  Abänderungen  in  der 
LÜmensionieruug  der  einzelnen  Teile  an  der  Hand  der  zurück- 
liegenden Erfahrungen  bewirkt  werden  können.  Die  Fahrt  fand 
unter  recht  schwierigen  Umständen  statt.  Man  hat  mit  einer 
verhältnismässig  starken  Inanspruchnahme  des  Wagens  danach 
zu  rechneu;  aber  es  hat  sich  in  der  Konstruktion  nach  unseren 


Beobachtungen  nichts  ergeben,  was  eine  zu  kurze  I .cbensdauer 
oder  übermässige  Reparatur-  Bedürftigkeit  befürchten  liesse.  Die 
für  ein  Schlussurteil  notwendigen  Prüfungen  sind  weder  mit 
dieser  Fahrt  noch  mit  den  zurückgelegten  KKIO  km  erschöpft 
Aber  gegenüber  den  grossen  Schwierigkeiten  des  Problems  des 


Fis.  1 

mechanischen  Vorderradantriebes  muss  Schwenke*  Wagen  als 
ein  grosser  Erfolg  bezeichnet  werden.  Er  hat  die  praktische 
Ausführbarkeit  erwiesen.  Die  festgestellten  Fahrtergebnisc 
müssen  sogar  als  hervorragend  gute  anerkannt  werden. 

Ist  nichts 
zu  konstatieren, 
was  Veranlassung 
bieten  könnte,  den 

Schwenkcschen 
Vorderradantrieb 
fallen  zu  lassen, 
so  liegt  Veranlas- 
sung vor,  der 
Sache  besondee 
Beachtung  un  I 
Interesse  zu  wid- 
men, damit  <  i 
dem  Konstruk- 
teur bei  seinen 
weiteren  Arbeiten 

gelingt,  sein 
System  in  dem 
Mafsc  zu  vervoll- 
kommnen, wie  es 

der  praktische 

Wert  der  Sache  erfordert  und  verdient.  Es  erscheint 
die  Annahme  berechtigt,  dass  beispielsweise,  um  nur  eins 
herauszugreifen,  der  Vorderradantrieb  für  den  Stadtverkehr, 
i.  B.  für  Droschken,  sowie  auch  besonders  für  den  billigen 
.Kleinen  Wagen",  dem  jetzt  angewandten  Hinterradantrieb 
schon  allein  wegen  des  Fortfalles  des  Moments  des  Schleuderns 
sehr  überlegen  sein  würde.  Und  des  weiteren  verspricht  sich 
der  Konstrukteur  gerade  in  dieser  Beziehung  bedeutende 
weitere     Vorteile    von    der     erhöhten    Vereinfachung  de» 


I-'m,  -t 
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ganzen  Antriebsapparatt*,  von  der  grosseren  Zugkraft  des  Motors 
und  der  damit  gegebenen  Möglichkeit  dei  Anwendung  kleinerer 
Motoren  Darüber  hinaus  treten  ja  dann  die  zu  erwartenden 
Vorteile  für  den  Antrieb  von  Lastwagen  uod  in  weiterer  Per- 
spektive erscheint  die  Verwirklichung  des  Problems  des 
mechanischen  Vierräderantriebes. 

Wir  machten  uicht  unterlassen,  hier  schliesslich  noch 
einen  Ausblick  in  die  Zukunft  anzuführen,  den  HcrrZäv. -Ingenieur 
M.  R.  Zechlin  gelegentlich  des  vom  Dipl.-Ingenieur  Freiherr 
von  Low  im  M.  M.  V.  gehaltenen  Vortrags'j  über  .Steuerung 

')  S.  Heft  6.  1905.  S.  150. 
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der  Automobilen"  in  der  Diskussion  ühcr  die  Einführung  des 
„  \  ordeiradantriebes"  öffentlich  aussprach:  ,F.r  sei  überzeugt, 
dass  in  wenigen  Jahren  dieser  Vorderradantrieb  allgemein  durcli- 
geführt  sein  wird  " 

Wer,  wie  wir,  seit  langen  Jahren  das  energische,  fleissige 
und  opfervolle  Streben  Schwenke*  kennt,  wird  von  Herzen 
wünschen,  dass  die  Erwartungen,  die  er  an  die  gewonnene 
Losung  der  Aufgabe,  die  er  sich  gestellt  halte,  knüpft,  und  nach 
den  jetzt  dargetanen  Resultaten  zu  knüpfen  durchaus  berechtigt 
erscheint,  voll  in  Erfüllung  gehen  möchten. 
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Resultate  der  Motorboot-Wettfahrten  am  29.  und  30.  Juni  1905  in  Kiel. 

Motorboot-Regatta  am  29.  Juni  1905. 


Reou- 

No. 

Xame  de»  Hunte* 

n.p. 

IJinge 

Reu» 

Stnrt- 

Babnlange 

Gefahrene  /eil 

Veigfitung 

Verbesserte  Zeil 

Geschwindig- 
keit 

Preis 

WCM 

teit 

Sm. 

km 

Sld.  Min  Sek. 

Min. 

Sek. 

Sld. 

Min 

Sek. 

km 

11 

400 

24.70 

5  5 

41 

76 

1 

43 

34 

1 

43 

34 

238 

44.2 

35 

Napier  <P)  .... 
Pieka»*  (11)    .    .    .  . 

69 

12tio 

l  « 

25 

48 

1 

10 

38 

1 

10 

38 

22.1 

40  8 

50 

25.5 

9  88 

S33 

11 

20 

0 

u, 

39 

0 

4t. 

39 

1 4.2o 

25.7 

51 

Muguelle  (B)     .    .  . 

14  II 

6.10 

7  05 

* 

0 

55 

38 

9 

21 

0 

46 

17 

II  87 

21  r, 

III 

:,i 

Knirps  (B)  .... 

12.5 

629 

6.40 

0 

58 

15 

14 

40 

0 

43 

35 

11.34 

20  7 

II. 

53 

Lore  (D)   

1 8  0 

8  43 

5  73 

1 

18 

29 

22 

0 

0 

53 

29 

8.47 

15.9 

-.4 

Vagabund  III  (B)  .  . 

IS  .3 

12  07 

5  45 

l 

IS 

21 

24 

0 

50 

58 

8  47 

15  9 

55 

Hania  (B)  .... 

201. 

15  95 

5.18 

1 

17 

43 

28 

s 

0 

49 

29 

M49 

154 

56 

Hei  mann  Glimmann  (Ii) 

13  .: 

9M 

4  65 

25 

41 

35 

34 

0 

sc 

7 

7.71 

14  0 

57 

Elisabeth  (Ü)  ... 

13 

9.65 

4  6i 

• 

1 

24 

42 

35 

34 

0 

4'» 

» 

7.75 

14.1 

58 

Barte!«  u.  Ludet»  II  (H) 

12.1 

9.sh 

4  63 

* 

1 

23 

36 

37 

2 

0 

46 

34 

7  87 

14.2 

IV. 

59 

105 

lO.sl 

4  5(i 

* 

1 

18 

13 

37 

2 

0 

38 

II 

8.47 

15.9 

L 

61 

Tirfing  (B)  .... 

5  23 

5<<5 

5  30 

5.*20 

■ 

■ 

1 

11 

5 

1 

1  1 

9  28 

168 

62 

Bliu  (S)  .... 

T  00 

0  (.", 

4M 

■ 

• 

m 

1 

36 

10 

10 

49 

1 

25 

21 

0.85 

124 

Walter  (B)  ... 

00 

8  8h 

3.89 

■ 

1 

28 

5 

22 

2'* 

1 

IE 

43 

V  49 

1  3.6 

64 

10  00 

9  16 

3.71 

1 

29 

8 

2o 

46 

1 

2 

22 

7.40 

13.3 

l. 

65 

E.  Baack  (B)  ... 

s  70 

0.48 

3.70 

1 

30 

53 

26 

46 

4 

7 

7.26 

13  2 

II. 

72 

I.oui*  u.  Emma  (Pj 

20.46 

l«f  47 

3  17 

5.25 

1 

56 

31 

1 

56 

31 

5  67 

10.3 

73 

Gideon  III  (P)  .    .  . 

«MIO 

S54 

305 

• 

1 

40 

30 

4 

24 

l 

3t. 

6 

b.nt, 

11.8 

III. 

74 

Stanlev  (P)    .    .    .  . 

12  50 

12  55 

2.'»4 

• 

- 

1 

IM 

6 

7 

42 

1 

30 

24 

6  70 

12.1 

I. 

75 

Maria  (P)  

10.24 

17.45 

2.«'3 

I 

33 

9 

1 

21 

2 

22 

48 

4.33 

7  9 

76 

Alhalro«  (P)  ... 

16.60 

18,52 

2.90 

1 

2 

16 

35 

9 

21 

2 

7 

14 

5  90 

89 

77 

Skindia  (P)   .    .    .  . 

15  00 

17.50 

2  CO 

1 

43 

8 

12 

39 

1 

30 

29 

6.41 

11.6 

II. 

Mulut  bool- Regatta  am  30.  Juni  1905. 


Renn- 

Nn. 


I  ' 
12 
23 
24 
35 
M 
50 
52 
.4 

u 

58 
59 
61 
(.4 
71 
72 
7:: 
74 
75 
7.. 
.'• 


Name  .les  |:  ....les 


Karin  (l>)  

Rover  (t))  . 

Dien  ich  V  tlt|  ... 

Mary  Iii)    .  . 

Napier  (!')  

Viking  |G)  

Pickass  (B) .... 

Knirps  (tl)  

Vagabund  III  IB)    .  . 

Hausa(B)  

Hermann  Glimmaon  <Hj 
Eli«abelh  (B)  .  .  .  . 
Bartell  u.  IJidcrs  II  (Ii) 

Elise  

Tirfing  (Ii)  

Cito  

Harenmeister  Dusre  |P] 
Louis  u.  Emma  (P)  .  . 
Gideon  III  (P)    .    .  . 

Stanley  (P)  

Maria  (P)  

Albatros«  <P)  .... 

(PI  .... 


II  p. 

LlMfD 

Kenn- 

WClt 

Slai 1- 
aeit 

Bahal 
Sin. 

km 

Gefahrene 

Sld.  Min 

Zeit 
Sek. 

V 
Sld 

crgtitnrg 

Min.  Sek. 

Verbesserte 
Std.  Min. 

Zeil 
Sek. 

Picis 

400 

24  7" 

"' 
12  5 

65 

120 

4 

51 

59 

4 

51 

59 

150 

22  64 

60 

12.00 

I2.IO 

65 

120 

5 

2o 

18 

5 

20 

18 

50 

10.00 

25  5 

9.88 

8.33 

12.15 

65 

\2  l 

5 

55 

40 

5 

55 

40 

I. 

12  5 

6.29 

I..40 

N 

7 

24 

32 

1 

27  45 

5 

56 

47 

IL 

1-  1 

12.07 

5.45 

• 

- 

8 

26 

36 

2 

28  25 

5 

58 

II 

HL 

20.« 

15.90 

5.18 

* 

■ 

8 

59 

9 

2 

50  5 

6 

9 

4 

13.3 

9  54 

4  65 

■ 

9 

4-1 

5 

3 

35  35 

0 

13 

30 

13  6 

M5 

4.05 

• 

9 

47 

3 

35  35 

6 

II 

25 

12.1 

9.86 

4  '.3 

10  5 

10  sl 

4.56 

n 

10 

14 

45 

3 

43  10 

6 

31 

35 

,   5  23 

5.95 

530 

10.0 

9.16 

3.71 

10.81 

3,35 

12.25 

m 

■ 

,  20  4t, 

19.17 

3.17 

90 

8  54 

3.«  i5 

• 

- 

12 

30 

20 

0 

49  50 

11 

40 

30 

11. 

12  55 

12  ".r. 

2.94 

• 

• 

13 

42 

8 

2 

7  8 

11 

35 

0 

I. 

10.24 

17.45 

2,93 

16.60 

18.52 

2.90 

[  ,00 

17.50 

2.80 

■ 

• 

• 

14 

17 

25 

2 

42  2i 

12 

35 

III. 
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Versuche  über  den  Nutzeffekt  der  Kugellager. 


Nachdem  jetzt  <lie  weitaus  giösstc  Anzahl  aller  AufcXDobil- 
fahrzeuge  mit  Kugellagern  aussei Ostet  wird,  kann  man  WOM 

ragen,  dast  diese  Anordnung  zur  allgemeinen  Annahme  gelangt 
ist,  wenn  ihre  Einführung  sich  auch  nicht  so  widerspruchslos 
vollzogen  hat.  wie  man  wohl  meinen  könnte.  Theoretisch 
hatte  nun  schon  lange  von  der  Uebcrlegcnbcit  der  Kugel-  und 
Rollenlager  gesprochen,  deren  Zweck  es  ist,  die  Reibung 
zwischen  Achsschenkel  und  Radbucbse  zu  vcimindern;  aber 
erst  187».  versah  eine  amerikanische  Eiscnbahngesellschaft  ihre 
Schncll/ugslokotnotivcn  mit  diesen  Lagern.  Sic  erzielte  damit 
einen  durchschlagenden  F.ifolg,  der  <lic  Einführung  der  Kugel- 
lager auf  vielen  an.lcren  Ritenbahn-  und  Tramlinien  zur 
Folge  hatte. 

Als  nun  abet  später  einige  Konstrukteure  die  Neuerung 
auch  auf  die  automobilen  Fahrzeug«  übertragen  wollten,  wurde 


Fig.  3  u.  4.    Kugellager  der  1.  Kategorie. 


Fif.  1  u.  2.  Messappaiate. 

ihnen  auf  das  ent- 
schiedenste davon  ab- 
geraten. Beton  deri 
«unk  gellend  ge- 
macht, dass  der  Bruch 
einer  Kugel  eine 
schwere  Störung  her- 
beiführen müsste.  I  >a«s 
dieser  Einwand  nicht 
unberechtigt  war,  hat  sich  oft  genug  gezeigt;  ein  besonders 
schwerer  Fall  dieser  Art  ist  in  lieft  22,  19<>:t  dieser  Zeitschrift 
besprochen  worden,  dort  hatte  die  Zertrümmerung  einer  oder 
mehrerer  Kugeln  eines  zweireihigen  Ligers  die  Achse  derartig 
durchgerieben,  dass  dieselbe  mitten  in  der  Fallit  brach. 

Indessen  soll  hier  nicht  von  dem  Werte  der  Kugellager 
nach  dieser  Richtung  hin  die  Rede  sein,  es  sollen  biet  vielmehr 
die  Resultate  einer  Reihe  von  I  "utersuchungen  über  den  Nm7- 
etlekt  von  Kugellagern  mitgeteilt  werden,  die  Herr  Geguff, 
Ingenieur  der  elsassischen  Gesellschaft  für  mechanische  Kon- 
struktionen, nach  einer  besonderen  Methode  ausführte.  Diese 
Resultate  sind  iedenfalls  als  eine  wertvolle  Bereicherung  der 
Kenntnisse  bezüglich  der  Geschwindigkeiten,  der  Wellen-  und 
Kugcldurchmcsscr,  der  Form  der  Kugelrinnen  usw.  anzusehen 
und  weiden  bei  der  richtigen  Kalkulation  eines  Kugellagers  in 
Rechnung  zu  ziehen  sein.  Herr  GcgautV  hielt  über  seine  Er- 
mittelungen in  der  Industriellen  Gesellschaft  in  Mülhausen  einen 
Vortrag,  dessen  hauptsachlichen  Inhalt  wir  nach  übereinstim- 


menden Berichten  französischer  Fachzeitschriften  hier  wieder- 
geben. 

Iletr  Cegaufl  sagt,  bevor  er  auf  die  Untersuchung«!  ein- 
geht. da«s  es  in  sehr  günstigen  Fallen  möglich  sei,  durch  Kugel- 
lager die  durch  die  Reibung  verbrauchte  Kraftmenge  bis  auf 
weniger  als  -I  derjenigen  herabzusetzen,  welche  ein  gewöhn- 
liches, gut  gcschmicrtcs  Bronzelager  absorbiert. 

Der  Vortragende  wollte  direkt  die  Tendenz,  das  Be- 
streben, messen,  welche  das  Lager  besitzt,  sich  mit  der  Welle 
zu  drehen,  oder  anders  ausgedrückt,  er  wollte  das  Moment 
direkt  messen,  welches  bei  freibeweglichem  Läget  hinreicht,  die 
Mitnahme  desselben  durch  die  Welle  zu  verhindern.  Die* 
Moment  ist  natürlich  gleich  dem  Moment  der  Reibung,  welche 
an  der  Peripherie  der  Welle  auftritt;  beide  Momente  sind  aber 
mit  entgegengesetzten  Vorzeichen  zu  verseben  Der  Mess- 
apparat   war  fol- 

gendermassen  ein-  ^_    ^  '-ä*J 

gerichtet:   Auf  ei-  [  -»ViK^? 

ner  Welle  (big.  1 1 
ist  eine  breite  Leer- 
scheibe A  mittels 
Kugeln  freibeweg- 
lich, ein  möglichst 
dünnes  Stahlband 
//  geht  üliei  die 


Kig  5  B,  <i.    KuffclUK«!  d«  2.  Kalcgoiie. 


Fig.  7  iL  B,    Abmitzuug  de»  Lager  infolge  Gleiten*  der  Kugeln 

Leerscheibe  u.id  Ii  Sgl  auf  beiden  Stilen  gleich  schwere  Gewichte. 
Durch  eine  geringe  Mehrbelastung  P  desjenigen  Gewichtes, 
welches  infolge  der  Mitnahme  der  Scheibe  durch  die  Welle 
in  die  Höhe  zu  gehen  strebt,  wird  das  Gleichgewicht  aufrecht 
erhalten.  Im-»  Rcihungsniomeiit  ist  also  gleich  1' .  R  ,  wobei  I* 
das  lielastungsgewicbt  und  R  den  Radius  der  Welle  bedeutet, 
uml  die  pro  Umdrehung  absorbierte  Kraft  I  Mravail) 
2  .  3,1410  .  I*.  R.  Der  Versuch  wird  nach  beiden  Richtungen 
au-gefülnt  und  aus  beiden  Resultaten  das  Mittel  genommen. 
Die  Welle  ist  genau  auf  denselben  Durchmesser  abgedreht,  «Ion 
■  ler  innere  Tangcnlhlkreis  des  Kugelkranzes  zeigt.  Für  starke 
Belastungen  wurde  der  in  Fig.  2  dargestellte  Apparat  ver- 
wendet, dessen  Wirkung  aus  der  Figur  ersichtlich  ist.  Durch 
Wiederholung  der  Versuche  bei  verschiedenen  Geschwindig- 
keiten, Durchmessern,  Belastungen  usw.  ist  Gegautf  zu  folgenden 
Ergebnissen  gelangt: 

1.  Kugellager  mit  zwei  Berührungspunkten 
Diese  Type  (Flg.  3  lind  4),  wo  jede  Kugel  in  einem  gegebenen 
Moment  nur  zwei  si.  h  diametral  entgegenstehende  ücrühninjjs- 
pOOkte  aufweist,  gibt  die  besten  Resultate;  der  Abscrptions- 
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koetfi/ient  kann  bis  auf  0.1ö"0  herabgesetzt  werden.  Das 
I'rofil  in  Fig.  3  mit  zwei  konkaven  Rinnen  hält  die  Kugeln 
besser  in  derselben  Vcrtikalcbcne,  als  das  Profil  in  Fig.  4,  wo  eine 
der  Kinnen  gradlinig  ist.  Die  Kntfcrnung  zwischen  den  beiden 
Kugclkrauzcn  kann  tjhne  jeilcn  Nachteil  beliebig  gewählt 
werden. 

2.  Kugellager  mit  drei  Berührungspunkten.  Hier 
(Fig.  5  und  6)  hat  jede  Kugel  in  .1er  einen  Kinne  zwei,  in  der 
anderen  einen  Berührungspunkt  Der  Nutzeffekt  ist  infolge  des 
Gleitens,  das  sich  dem  Rollen  zugesellt,  merklich  geringer, 
Das  gehl  aus  der  Betrachtung  der  Tin.  7  hervor,  wo  in  HU. 
und  DD'  die  Übrigem  sehr  kleinen  Kontaktflächen  der  Kugel 
und  der   Rinne  angezeigt  sind.     Da    die   Kolation   nur  um 

eine  Achse  stattfinden 
kann,  die  die  Ver- 
bindungslinie der  bei- 
den geometrischen 
Kontaktpiinktc  AA' 
larslellt,  so  werden 
dk  anderen  Punkte 
der  Konlaklflächen 
zwischen  HB"  und 
DD,  einer  Reibung 
ausgesetzt  sein,  und 
diese  Reibung  wird 
um  so  grösser  sein 
müssen,  je  weiter  die 
Kontaktpunktc  von  A 
und  A,  entfernt  sind, 
am  gmssien  also  in 
Ii  und  ff  und  auch 
in  D  und  D\  Die 
Kugeln  sind  aber  ge- 
wöhnlich harter  all 
die  Lager,  infolge- 
dessen werden  sich 
erstere  in  letztere  ein- 
schleifen,  wie  es 
Fig.  8  veranschaulicht. 
1  >ie  Reibung  uod  da- 
mit der  Kraftverbrauch 
durch  das  Lager  er- 
reicht dann,  alle  an- 
deren Verhaltnisse  als 
gleich  vorausgesetzt, 
das  Maximum.  Im 
allgemeinen  wird  man 
bei  dieser  Anordnung  dei  Kraltverbrauch 
bis  Vierfachen  des  Verlustes  bei  der  ersten 


*'    *,r  «.j 


Kig.  II 
vctschiedi 


Diagramm  de«  Kraftveibiauchea  der 
Kategorien  von  Kugellagern. 


sagen  können,  dass 
zwischen  dem  Zwei- 
Type  schwankt. 

4.  Kugellager  mit  vier  Berührungspunkten.  Ks  ' 
sind  zwei  Falle  zu  unterscheiden.  Wenn,  wie  in  Fig.  V,  die 
vier  Berührungspunkte  symmetrisch  liegen  und  symmetrisch  ar- 
beiten, die  beidei  Konusse,  welche  lie  Kinn  bilden,  als-' 
denselben  Winkel  bilden,  dann  wird  der  Kraftverlust,  je  nach 
der  Neigung  und  der  Abnutzung  der  Kinnen,  das  Vier-  bis  ' 
Zehnfache  derjenigen  Wi  der  ersten  Type  betragen.  Wenn 
aber,  wie  in  Fig.  10,  die  Kontaktpunkte  nicht  symmetrisch  ar- 
beiten, weil  die  Neigung  der  Flachen,  die  die  Rinnen  bilden, 
nicht  dieselbe  ist,  so  dass  die  Verbindungslinien  der  vier  Be-  1 


rührungspunkte  AAAfA  nicht  ein  tjuadrat  oder  Rechteck, 
sondern  ein  schiefwinkliges  Viereck  bilden,  so  niuss  natürlich 
die  Rotation  um  die  Achse  AA  ein  kompliziertes  Gleiten  eines 
der  I 'unkte  ./'  zur  Folge  haben.  Dadurch  kann  eine  so  be- 
deutende Reibung  entstehen,  dass  der  Xulzetfekt  nicht  grosser 
als  bei  einem  gewöhnlichen  La^er  ist. 

Kinfluss  des  Durchmessers  der  Kugeln. 
Aus  den  Untersuchungen   geht   bestimmt  hervor,  dass 
einem   gegebenen  Durchmesser  der  Welle,  den  wir  mit  D  be- 
zeichnen wollen,  ein  bestimmter  bester  Kugeldurchmesser  ent- 
spricht, für  den  GegautT  die  Formel  votschlägt: 

d  (Kugeldurchmesser  in  mm)  =  _—  -"-  2. 

Kinfluss  der  Geschwindigkeit. 

Die  Fiy.  11  gibt  die  in  dieser  Beziehung  gemachten  Be- 
obachtungen wieder  uod  zeigt  die  bei  jeder  Type  mit  den  ver- 
schiedenen Geschwindigkeiten  entstandenen  Kraftverluslc.  Ist 
die  Reibung  am  Anfang  der  Bewegung  überwunden,  und  hat 
die  langenlialgesch windigkeit  0,150  in  oder  0,40  m  in  der  Se- 
kunde überschritten,  so  bleibt  dann  der  Einlluss  der  Ge- 
schwindigkeit ungefähr  gleich  Null. 

ES  ist  aber  zu  bemerken,  dass  bei  sehr  grossen  Ge- 
schwindigkeiten die  Zentrifugalkraft  .lie  Kugeln  fest  auf  die 
äussere  Wand  der  Rinne  druckt  und  dadurch  die  Reibung  l>e- 
deutend  vergrössert.  Das  kann  so  weit  gehen,  dass  die  Kugeln 
der  Rotation 
.der  Weilt 
nicht  mehr 
folgen  kön- 
nen, sondern 
einfach  -jui 

sie  herum- 
gleiten,  wo- 
durch natür- 
lich eine  be- 
trächtliche 

Abnutzung  hervorgerufen   wird,  und  die  Reibung  ist 
ähnlich  der  bei  einem  gewöhnlichen  Lager. 

In  diesem  Falb'  kann  man  mit  Vorteil  die  Anzahl  der 
Kugeln  Verringern,  die  dann  durch  einen  Ring  <J  (Fig.  121  in 
bestimmtem  Abslande  voneinander  gehalten  werden.  Der  Ring 
hat  Löcher,  in  denen  »lie  Kugeln  sich  frei  bewegen.  I  »er  Kin- 
fluss der  Zentrifugalkraft  wird  hierbei  in  demselben  Verhältnis 
wie  die  Anzahl  der  Kugeln  vermindert.*) 

Kiniluss  des  Schmierens. 

Ein  Kugellager  verzehrt  kaum  mehr  Kraft,  wenn  es 
bocken,  als  wenn  es  geschmiert  ist,  weil  die  kleinen  Beruht ungs- 
dächen  dem  <  >cl  zu  wenig  Angriffspunkte  für  ein  längeres 
Verweilen  zwischen  ihnen  bielen.  Trotzdem  niuss  alter  Oel 
gebraucht  weiden,  weil  es  den  Staub,  der  sich  im  Lager  sam- 
melt, absorbieren  und  aus  den  Rinnen  entfernen  soll,  um  der 
schnellen  Abnutzung  letzterer  vorzubeugen.  Aus  den  Beob- 
achtungen ergibt  sich,  dass  die  gegenseitige  Reibung  dei  Kugeln 
wenig  zu  bedeuten  hat,  weil  die  Schmierung  den  Nutzeffekt 
des  Lagers  nicht  vergMSsert. 

Höchstbelastung  eines  Kugellagers. 

Ks  ist  einleuchtend,  dass  bei  einer  Belastung  der  Kugeln 
über  eine  bestimmte  Grenze  hinaus  die  Zunahme  der  Abnutzung 

"l  Di«  Ktibunt;  jeiloth  »crtaehi«.    I».  K 


Fig.  12.  Kugel- Luget 
mit  gelionnten  Kuweiti. 


Ut  VirtK'tbiges 
Kugellaj-ct. 


dann 
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schnell  wächst,  utid  dass,  je  grosser  die  Geschwindigkeit  ist. 
die  Belastung  der  Kugeln  eine  um  so  geringere  Min  nmss 
Gegautf  hat  dafür  folgende  empirische  Formel  aufgestellt 
t'(V+0,.itn)     20.    C  ist  der  ijuotient:  Gesaratbelastung  di\i- 


diert  durch  den  Welletidurchmesscr  in  Zentimetern;  V  ist  die 
peripherische  Wellcngeschwindigkcit  in  Metersekunden. 

I»ic  folgende  Tabelle,  die  nach  dieser  Formel  berechnet 
ist,  gibt  unmittelbar  für  die  verschiedenen  Geschwindigkeiten 
und  Wellen-  und  Kuireldurchrnesser  die  entsprechenden  ll<»chst- 
iiclastungen  für  die  t.esamtheit  eines  Kugelkr.inies. 

Um  nicht  ilicsc  hier  angegebenen  Belastungen  zu  iiber- 
>chreiten,  wird  man  gut  tun,  die  Zahl  der  Kugelreihen  nötigen- 
falls zu  vermehren  und  i,  B.  ein  vierreihiges  Kugellager  an- 
wenden, wie  es  in  Fig  I.'i  angegeben  ist.  Der  Konus  A  sitzt 
fest  auf  der  Welle,  der  1  »oppelkonus  Ii  ist  leerlaufend;  und 
der  Konus  C.  aufgeschraubt  and  mit  der  Kontermutter  A>  ver- 
seben, dient  zur  Kegulierung  des  Ganzes,  so  dass  weder  Spiel- 
raum noch  Reibung  entstehen  kann.  Ihe  Kinnen  sind  genau 
zentriert.  Eine  derartige  Anordnung  kann  für  schwer  belastete 
•\  *  •  .  •'■  ■'■'■■■<.  >'.i  mit  grossei  Geschwindigkeit  UuiKDj  rqr- 
teilhaft  sein. 


Vorläufiges  Programm  für  die  Deutsche  Auto- 
mobilwoche in  München  vom  10.  -17.  August  1905. 

Herkoroer-Konkurrcnz,    Itleicbi  öder -Kennen,    Kennen  der 
Motorzwciräder  und  VI.  Jahresversammlung  des  Deutschen 
Automobil-Verbandes. 
Donnerstag,  den  10.  August 
81/,  l:hr  abends:  Hegrfiiiiungsabeiid  in  den  Räumen  des  Künsller- 

hauses. 

Freitag,  den  tl.  August.  , 
Vnn  9    5  Uhr:  t lefTenllicbc  Ausstellung  der  an   der  Heiknmer- 
Konkurrcnx  beteiligten  I- ahrzeuge  in  lieiKsbarlh*  Aulotnobilhatir.  Kutil- 
Strasse  2  iSchönhciu-Konkuricnz.    (Eintritt:  Mk.  1. — .") 

Abends:  Bergfest  in  Kochel  (EilrazQgr  am  11.  Abends  und  am 
12.  morgens  von  München  nach  Kochel). 

Sonnabend,  den  12.  August. 
Von  10—5  Ubr:  Hergrennen  auf  den  Kesselbcrg 

I.  Kennen  der  Mulorzwerräder,  veranstaltet  von  de:  Deutschen 
Mclorradlabrer-Vereioigung  (Anfang  10  l'hr.l 

II.  Schnelligkcits-l'rüfiing  der  an  der  I  Irrtümer-Konkurrenz  be- 
teiligten Touren-Automobile,  veranstaltet  vom  lt.  A.  C.  nnd  D  A.  C. 
(Anfang  11  Uhr.) 

III.  lileichiödcr-Rennen.  offen  fi"ir  Mototfahirengc  all<r  linder 
bis  zu  dem  Gewicht  von  I00O  kg.  veianslattel  vom  D.  A.  C,  und  Ii. 
A.  C.  (Anfang  3'/,  Uhr., 

Die  Kennen  beginnen  hinter  Kochel   auf  der  Kesselbeigslrasse 
n  65  (Startl   und   endigen   auf  dem    llerggipfel  am 
72.   i  Sammelpunkt  der  Wagen,  die  das  kennen  beendigt 
n.  in  Urfeld  am  WaKhensee  ) 
Die  Kcssclbergstrassc  ist  für 
Verkehr  gesperrt. 

Abends  S'/j  Uhr:  Festabend   des   Scbnauferl-Cliibs  im  Haiku- 

Kcllcr. 

Sonntag,  den  13  August. 
Von  II    5  Uhr:  Kennen  auf  der  Fnrslenrieder-Sirasse  im  ForMcn- 
ricder-Park. 

I.  Kennen  der  Motoriweilädcr,  veranstaltet  von  der  D.  M.-V. 
(Anlang  II  Ohr.) 

II.  ScbnelligkeitsprOfung  der  an  der  Herkonier-Kunkurrenz  be- 
teiligten Automobile  veranstaltet  vom  Ii.  A-t\  und  I>.  A.-C.  (Anfang 
12  Ubr  ) 

III.  Bleiebrödei -Kennen,  orten  für  Motorfahrzeuge  aller  Länder 
bi«  Iii  dem  Gewicht  von  lof»)  kg.  veranstallet  vom  D.  A.-C.  und  Ii  A  -l  - 
(Anfang  3'/]  Uhr.) 

Die  Kennen  beginnen  heim  Oherdill  am  Kilometerstein  17  und 
endigen  beim  Kilometerstein  II. 

Am  Ziel  auf  beiden  Seiten  der  Strasse  sind  Tribünen,  Keslau 
ralionen  etc.  errichtet. 

•  MilflioiliM  de«  tt  A-C.  rnxl  O  A-C.  rtt»iteB  MgM  Vorwti«  Ibiol  IM- 
^tiedtkaite  im  Sekretariat  de»  H  .V  -f.  (Hütet  Vm»  J.krene.rao,  Masinrlianttia»!-) 
Freikarten  Iii  die  Am itell m  uoil  Im  die  Kennen  im  KiMtenriedri-Pafk.  An  den 
K»i«n  weriten  kein«  Ft«iX.it.o  auifr.rgab.-n. 

All«  Anfrage«  liwitriitti  der  Ii™  I.  iHuni;  tfj»  I  natüeren  .md  Jn  Heim 
Mickten  J.  Katifm.nn.  .Manchen.  Mbhlstrax«  2  f.  Pin  JT.  T«l»|iHi>n  IM, 
•u  ruhten  E»  »raijli.  nil  mh  in  Anbetracht  dei  Hichfrave  na.  Ii  M'.jtiiiunten 
»{•Slrilen*  Iii»  nun  I.  August  lieb  mit  cenaualea  Heim  in  VerlNaduDK,  >«  i«IMr> 


die  Datier  der  Kenu 


jeglichen 


Die  Parkstiasse  bleibt  wahrend  der  Kennen  für  den  Verkehr 
ges.  blossen.  Der  Zutritt  durch  die  I'atkloie  ist  nui  gegen  Vorzeigung 
der  Eintritts-  und  Tribünenkarte  gesiailct.  Die  Zufahrt  der  Wagen  zu 
den  Triliünen  geht  über  Neuried,  während  (.amtliche  anderen  Tore  für 
ilen  Warenverkehr  von  II — ">  Uhr  gesperrt  bleiben.  Automobile 
können  bis  zu  dem  Keginn  der  Ken  Den  die  Zufahrt  durch  das  Parktor 
beim  t'nlerdill  nehmen.  Rückfahrt  nach  Srhluss  der  Kennen  Ober  die 
l'aikslrasse. 

Eintrittskarte  für  den  Park  kostet  1  Mk.  Numeiierle  Plätze  auf 
der  gi-gen  Sonne  UDd  Regen  geschützten  Tribüne  12  Mk.  Der  Wagcn- 
platz  ausserhalb  des  Unlerdilllurcs  befindet  sich  aur  der  rechten  Seile 
von  der  Stadt  aus,  der  Sammelplatz  (fu  Automobile  auf  der  linken. 
Wagen  und  •Womobile,  welche  sich  während  der  Kennen  im  Park 
.niOialten,  auf  den  hierzu  bestimmten  Sammelpl  iircn  in  der  Nähe  der 
TiibUne,  hjben  eine  Wagenkarte  zu  10  Mk   zu  lösen. 

s^mtlici.e  1  ntiiitskirlen  :-  i:  Im  Vorrefkanl  m  hwhhiiii  tardi 

das  Sekretariat  des  Ii.  A.-C.  und  D.  A.-C. 

Abends  SS  Uhr:  Zwanglose  gesellige  Zusammenkunft  im  Richard 
Wagner-Saal  des  Hotels  .lUyerisi-het  Höf".  Ilekannlgabe  der  Resultate 
des  lilciclirödei- Rennens. 

Montag,  den  14.  August. 
Fr  Tili         Uhr:  Siart  der  an  der  Merkomer-Konktirrenz  beteiliglen 
TnuranwifeB  an  der  Landsberger  Strasse.  kl;ts<enwcise  in  der  Art,  daas 
die  starken  Wagen  zuerst,  die  schwachen  zulcM  abgelassen  werden.. 
Touienfitbit  von  München  nach  liaden-Ikidcn. 

Dienstag,  den  15.  August. 
Tuiircnlahrt  von  Hadcn  nach  Nürnberg. 

Mittwoch,  den  16.  August. 
Tourenfahrt  von  Nürnberg  nach  München. 

Ziel  auf  der  Freilinger  J.andxlrasse  (beim  Grosswirt  in  Schwa- 
bing).   Eintreffen  der  Konkurrenten  zwischen  2  und  Fi  tlhr. 

Abends  t*1/,  Uhr:  Uegidssungs-Abend  des  Deutschen  Atitotnobil- 
vet bände?.    Näheres  wird  noch  bekannt  gegeben. 

Donnerstag,  den  17.  August, 

VI.  Denlscher  Aulomobiltag.  Um  9  Uhi  Sitzung  dei  Delegierten 
des  D.  A.  V.  im  Sitzungssaal  des  M-njistrals  (Neues  Kalhaasb 

Um  11  Uhr:  Sechste  Jahresversammlung  des  Deutschen  Aulo- 
mohilverbandcs  im  grossen  Saale  des  alten  Kathauses. 

Um  4  Uhr:  Korso  durch  die  Stadt  nach  Schloss  Nymphcnbui n 
zu  Ehren  der  Protektoren  des  Ii  A  V.  und  Ii.  A.  C.  Aufstellung  der 
Wagen  Kohlst  lasse  2,  auf  dem  Platz  an  der  lieissbarlh  sehen  Halle. 

Die  an  der  llcrkomer- Konkurrenz  beteiligten  Wagen  sind 
dekorieil. 

Abends  H  Uhr:  F'eslmahl  im  Hotel   .Vier  Jahreszeilen"   I Preis 
des  Couverts  mit   Wein  29  Mk  ).    Verteilung  dei 
Lrmneriinysi.-hilder  an  die  Sieger  der  Herkomei -Konkurrenz 
Tagesordiiung   des    VI.    Automobil-Tages   am   17,  August, 
vormittags  II'/,  Uhr,  im  gmsseu  Saale  des  Kathauses. 
1    Offizielle  Ilekannlgabe  der  Resultate  der  Herkomer-Konkurrenz. 

2.  i,f  häftsbe  irht  und  l.iinl,*.  ü':-ri  die  im  17.  Augu-I  gehatite 
Sitzung  di>s  Verbands-Ausschussr». 

3.  Vorträge. 

4.  Verschiedenes. 

Das  Piäsidium: 
ge»,  Vicloi  Heizog  von  Katibor. 
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Von  der  Internationalen  Automobil-Ausstellung  1905  in  ßerlin. 

X.  Weiteres  über  Vollgummireifen  für  Motorlastwagen.*) 

lug.  Lebniheck-FrieiJeuau. 


Wir  haben  bereits  in  ilcr  letzten  Xumnicr,  gelegentlich 
der  Besprechung  des  von  Struck  konstruierten  Stockichl'schen 
Reifens  gesehen,  welche  hervorragende  Bedeutung  die  feste 
Suhleinlage  mit  ihren  schwalbenschwanzförmigen  Nuten  und 
dem  Ilartgummiübcrzug  besitzt,  und  begegnen  dieser  daher  auch 
noch  bei  anderen  Konstruktionen.  Zahlreiche  kostspielige  Ver- 
suche, die  mit  den  Lastwagen  und  namentlich  mit  den  immer 
mehr  in  Aufnahme  kommenden  Motor-Omnibussen  vorgenommen 
wurden  und  noch  heute  vorgenommen  werden,  lehren,  dass  für 
schwere  Lasten  die  früher  übliche  Einfclgung  der  Reifen  mit 
Stotfeinlage,  wie  sie  heute  noch  die  General  Rubber  Co.  auf 
den  deutschen  Markt  bringen  will,  absolut  unbrauchbar  ist.  Ein 
solcher  Reifen  wird  schon  in  einigen  Tagen,  wie  Proben  gezeigt 
haben,  infolge  der  Beanspruchung  durch  die  Wagcnlasl  und  die 
Strasscndecke  vollständig  demoliert  und  führt  dadurch  unver- 
meidlich Achsen-  und  Federbrüche  herbei. 

Es  ist  daher  die  kräftige  Stahleinlage  nicht  allein  aus 
technischen,  sondern  auch  aus  praktischen  Gründen  eine  absolute 
Notwendigkeit.  Ihre  Verwcnd  ung  ist  aber  auch  nur  dann  möglich, 
wenn  das  Rad  mit  einer  besonders  konstruierten  Felge  versehen 


..Vfekhgummi 


struktion  von  Wilhelm  Struck  vorführt,  wollen  wir  heute  zu- 
nächst den  Reifen  der  Firma  B.  l'olack  in  Waltershausen  i.  Th., 
der  ebenfalls  von  Struck  konstruiert  wurde,  einer  Besprechung 
unterziehen.  Dieser  Reifen  hat  die  weiteste  Verbreitung  ge- 
funden, weil  er  zunächst  keine  Konkurrenz  hatte.  Wie  aus  der 
Fig.  14  hervorgeht,  ist  die  innere  Einrichtung  ungefähr  dieselbe 
wie  bei  Stöckicbt,  nur  mit  dem  Unterschiede,  dam  die  liart- 
gummiauf läge  nicht  schwalbcDschwanzfürmig  ausgedreht  ist, 
sonach  also  nur  die  chemische  Verbindung  zwischen  Hartgummi 
und  Weicbgummi  vorbanden  ist.  Wir  sehen  hier  wieder  die 
teilbare  Felge  (Polack-Struck),  deren  abnehmbarer  Ring  ein 
Ganzes  bildet  (bei  dem  Reifen  von  Pctcr  ist  dieser  Ring  be- 
kanntlich aufgeschnitten  und  wird  durch  eine  Spannschraube 
zusammengezogen)  und  gewissermassen  als  llajoncltverschluss 
ausgebildet  ist.  Die  Fig.  15  zeigt  uns  die  ausgezeichnete 
Einrichtung  von 
Teige  und  Ring, 
wobei  wir  gleich- 
zeitig wieder  aul 
den  in  der  Felge 


Abnehmtarcr 
Ring 


Felge 


-X--  Hartgummi 
"'-  -  Stahlband 
fc"--Guroml 


Holi'FcIge 


Fig.  14. 

ist,  die  sehr  sauber  ausgeführt  sein  muss  und  dementsprerhende 
Kosten  verursacht.  Die  Ausgaben  für  Felge  und  Einlage  sind 
jedoch  nur  Anschaffungskosten,  denn  die  Einlage  kann  immer 
wieder  benutzt  werden,  und  nur  das  abgefahrene  Gummi  stellt 
das  verbrauchte  Material  dar. 

Damit  man  aber  erkennen  kann,  welch  ungeheure  Lasten 
mitunter  zu  transportieren  sind,  sei  bemerkt,  dass  Lioppelreifen 
von  einer  Breite  von  32  cm  und  für  eine  Tragkraft  von  6000  kg 
also  120  Zentner,  Nutzlast,  durchaus  nicht  mit  zu  den  Selten- 
heiten gehören.  Wie  schon  erwähnt,  verwendet  man  heute  nur 
noch  für  schwere  Lasten  breite  und  niedrige  l'roüle,  damit 
erstens  der  Druck  auf  da*  <{cm  Gummi  nicht  zu  hoch  wird, 
und  zweitens  durch  den  Seitendruck,  wenn  der  Wagen  einmal 
ins  Rutschen  kommen  sollte,  das  Gummi  nicht  einfach  von  der 
Felge  bezw.  der  Einlage  heruntergerissen  werden  kann,  eine  Mög- 
lichkeit, die  sich  durch  Erhöhung  des  Profils  immer  mehr  steigert. 

Während  der  in  letzter  Nummer  in  Fig.  8—13  dargestellte 
Reifen  der  A.-G.  Stöckichl  in  Frankfurt  a.  M.  die  neueste  Kon- 
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Fig.  I">.  Fig.  16. 

eingelassenen  Qucrkcil,  der  den  Reifen  bezw.  die  Einlage  am 
Wandern  verhindert,  aufmerksam  machen. 

Die  Felge  besitzt  einen  Rantl,  bestehend  aus  mehreren 
Ansätzen,  von  welchen  jeder  für  sich  als  Keil  Däche  ausgebildet 
ist,  während  der  Ring  gerade  verlaufende  Ansätze  besitzt.  Man 
kann  also  den  Ring  auf  die  Felge  setzen  und  durch  Drehen 
desselben  eine  Druckwirkung  in  axialer  Richtung  ausüben. 
Der  Gummireifen  wird  nun  auf  die  Felge  gebracht,  fest  auf- 
getrieben und  durch  den  Ring,  der  mittels  eines  Hebels  fest- 
gedreht wird,  befestigt  (Fig.  16).  Das  fertige  Rad  ist  in  der 
Eig.  17  abgebildet.  L'm  den  Ring  vor  dem  Zurückdrehen  zu 
schützen,  genügt  das  Festziehen  durch  eine  Mutterschraube. 

Dieser  Reifen  wird  unter  der  Bezeichnung  Type  A  geführt, 
und  er  unterscheidet  sich  von  der  Type  B,  die  neuerdings 
fabriziert  wird,  dadurch,  dass  bei  letzterer  die  Einlage  ohne 
seitlichen  Ansatz  ist,  wogegen  die  Felge  wieder  einen  suitlichen 
Ansatz  erhalten  hat.  Als  eine  Verbesserung  des  Struck 'sehen 
Patents  No.  152047  kann  man  diese  Konstruktion  nicht  an- 
sprechen, denn  der  seitliche  Felgenrand  erschwert  das  Abbringen 
des  abgelaufenen  Reifens.    Die  Fabrik  will  sich  durch  dieselbe 
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lizeuzfrci  machen  und  lauscht  dadurch  ohne  Zweifel  einen 
Nachteil  ein,  der  allerding-  wettgemacht  werden  sali  durch  einen 
hinderen  Preis  gegenüber  der  Type  A. 

In  voriger  Nummer  halte  ich  speziell  auf  die  grossen 
Vorzüge  der  einfachen,  glatt  durchgehenden  Felge  hingewiesen, 
die  bei  Stückicht  noch  darin  bemerkbar  wird,  dass  man  den 
Reifen  von  derselben  Seite  auf-,  und  hei  lief  Demontage  über 
die  ganze  Fclgcnbreitc  treiben  kann,  wobei  l'rvllschläge  auf  das 
t  ^ um ini  ausgeschlossen  sind,  weil  iler  Rand  der  Einlage  hcrvi>rsieht. 

Eine  amlcre  Keifenk<  Instruktion  zeigt  die  Fig.  18,  nach 
1>.  R.  i\  117  4*»7  von  Franz  C'louth,  Gummiwarenfabrik  in 
Köln-Nippes.  Hier  sehen  wir  wieder  eine  Felge  mit  ziemlich 
hohen  Flanschen;  es  handelt  sich  um  Reifen  für  niedrige  Be- 
lastung. Das  Gummi  ist  innen  hohl  und  enthält  eine  Anzahl 
keilförmiger  Segmente,  die  durch  eine  Schraube  nach  unten 


Die  Continental  Caoutchouc  «V  Gulla-I'ercha- 
Compagnie  in  Hannover  hatte  auf  der  Ausstellung  an  Voll- 
reifen nur  die  bereits  beschriebenen  „Kclly"-Reifen  für  kleine 
Lasten  und  den  sogenannten  „Firestone*-Reifcn  für  schwere 
Latten  Eine  vorzügliche  Gurnmiipjalilät  liefert  die  Firma 
Asbest-  uod  Gummiwerke  Alfred  Calroon  A.-G.  in  Ham- 
burg. Diese  Firma  liefert  den  pl;ireslonc"-Rcifen  unter  der 
Marke  T Rapid"  für  jede  Beanspruchung,  wahrend  sie  für 
schwere  Lasten  auch  ein  anderes  System  anwendet.  Zunächst 
möge  das  „Firestonc'-Prinzip  erklärt  werden.  Das  Gummi  wird 
in  der  Foim  hergestellt  und  auf  einer  besonderen  Maschine  an 
seiner  Sohle  mit  einer  Anzahl  von  Querdrahten  versehen,  die 
durch  das  Gummi  hmdurchgepre^t  werden.  Der  so  zubereitete 
Reifen  wird  dann  mit  grosser  Gewalt  auf  die  Felge  gesprengt. 
Die  PbnCChen  dieser  Felge  sind,  wie  aus  der  Fig.  21  bervor- 
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gezogen  weiden  und  dadurch  den  Reifen  festhalten  und  an 
seiner  Basis  auseinander  drücken.  Hierdurch  wird  derselbe 
fest  zwischen  den  Flanschen  gehalten.  Fig.  19  zeigt  einen 
Reifen  derselben  Firma,  der  durch  wechselständig  in  den 
Flanschen  angeordnete  Stifte  gehalten  wird.  Diese  Stifte  greifen 
in  Metallschciben.  die  mit  dem  Gummi  durch  Vulkanisation  ver- 
bunden sind,  und  verhüten  somit  das  Wandein  desselben.  Das 
dritte  Cluuthsche  System  zeigt  uns  einen  Keifen  mit  abnehm- 
baren Felgenflanscberr.  Die  beiden  f  lanschen  (Fig.  20)  sind  als 
Ringe  ausgebildet  und  weiden,  wie  ersichtlich,  durch  Schrauben 
rechts  und  links  an  den  Seiten  der  Hol/feige  befestigt.  Diese 
Flanschen  sind  ebenfalls  mit  nach  innen  vorstehenden  Stiften!  Niet- 
köpfen) versehen,  welche  sich  in  das  tiummi  drücken  und 
den  Reifen  am  Wandern  verhindern.  Die  Anordnung  dieser 
Haiischcoiingc  ermöglicht,  wie  aus  der  Figur  zu  ersehen  ist. 
eine  leichte  Montage  und  Demontage.  Die  zulässige  Belastung 
wird  für  die  grosste  Nummer  mit  3otX)  kg  pro  Rad  angegeben. 


geht,  schräg  gestellt,  so  dass  sich  zwischen  Gummi  und  Flansch 
etwas  Zwischenraum  bildet.  Dieser  Zwischenraum  wird  durch 
zwei  Ringe  aus  Slahldraht,  die  geschweisst  sind  und  einen 
kleineren  I  iiirchmcsscr  haben,  als  wie  die  Flanschen,  ausgefüllt. 
Das  Aufbringen  der  Ringe  geschieht  durch  eine  maschinelle 
Vorrichtung,  da  eine  sehr  grosse  Kraft  dazu  notwendig  ist  Sic 
pressen  dabei  dal  Gummi  zur  Seite  und  legen  sich  vollkommen 
fest  auf  die  im  Gummi  enthaltenen  ijucrdrähte. 

Line  andere  Konstruktion  fertigt  Calmon  speziell  für  die 
Daimler- Werke,  für  Omnibusse  und  Lastwagen.  Der  Reifen 
unterscheidet  sich  insofern  von  den  vorher  beschriebenen  mit 
Finlagc  und  beige,  weil  hier  Einlage  und  Felge  kombiniert 
sind.  Wie  wir  aus  der  Fig.  22  entnehmen  könneu,  ist  die  Felge 
mit  Schwalbenscbwanznutcn  versehen:  in  diese  und  auf  die 
Felge  ist  eine  Schicht  Hartgummi  gebracht,  mit  welchem  dann 
das  Weichgummi  verbunden  wird.  Bei  der  Montage  wird  dann 
die  Eisenfclgc  durch  hydraulischen  Druck  aufgeweitet  und  über 
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die  Holzfelge  des  Rades  gedrückt,  wobei  eine  besondere  Ite-  , 
fesligung  in  Fortfall  kommt. 

Interessant  sind  einige  Daten,  die  zeigen,  wie  weit  die 
Hcanspruclmng  dieser  Vollgummireifen  getriehen  werden  kanni 
so  wird  z.  Ii.  für  eine  Lastwagentyt>e  schwerster  Ausführung 
eine  lieteifung  verlangt,  die  einen  Gesanttraddruck  von  IIOU,  kg 
auszubauen  bat.  Die  Reifen  haben  einen  Durchmesser  von 
960  mm  vorn  und  Hiöu  mm  hinten.  Auf  jedes  Vorderrad 
drücken  1750kg  und  auf  jedes  Hinterrad  3750  kg,  die  Gcsamt- 
bclaslung  beträgt  also  220  Ztr.  Man  sieht  hieraus,  dass  es  sich 
um  Lasten  handelt,  die  man  früher  niemals  einem  Gummireifen 
zur  Hcfördciung  anvertrauen  konnte. 

Solche  Gummireifen  sind  natürlich  sehr  kostspielig  und 
beeinflussen  die  Betriebskosten  in  hohem  Mafse,  da  jedoch  die 
Leistungsfähigkeit  und  die  Betriebssicherheit  damit  erkauft  wird, 
wiegen  sich  diese  Nachteile  wieder  vollständig  auf.  So  kostet 
z.  lt.  ein  Salz  Reifen  (4  Stück  l  !ur  eine  Belastung  von  2000  kg 
ca.  lmiu  M.  und  für  1 1  000  kg  ca.  4000  M  In  diesem  Falle 
kommen  aber  nicht  4,  sondern  6  Reifen  in  Frage,  nämlich 
2  einfache  Vorderreifen  und  2  doppelte  Hinterreifen.  Hin  so 
zusammengesetzter  Hinterreifen  repräsentiert  die  respektable 
Breite  vun  320  mm. 

Die  Frage,  wie  lange  solche  Gummireifen  halten,  bis  sie 
erneuert  werden  müssen,  ist  schwer  zu  beantworten  Einige 
Fabriken  garantieren  eine   Fahrstrecke  von  20000  km,  doch 


311 


,  machen  sich  schon  Garantien  von  15  000  km  in  neuester  Zeit 
bemetkbar.  Man  sieht  hieraus,  dass  sich  bereits  die  Er- 
fahrungen mit  rückwirkender  Kraft  zeigen.  Für  die  Garantie- 
leistung muss  schliesslich  die  Bodenbeschaffenheit  ausschlag- 
gebend sein,  denn  es  ist  ein  grosser  Unterschied,  ob  ein  W  agen 
nur  in  der  Stadt  oder  auch  über  Land,  auf  Schotter  etc.  labreu 
muss,  hier  wird  die  Erfahrung  noch  Grenzen  zu  ziehen  haben. 
Die  Garantie  wird  sehr  einfach  gehandhabt.  Angenommen,  die 
Bereifung  kostet  4000  M.,  und  es  sind  20000  km  garantiert 
worden,  dann  kostet  das  Kilometer  20  Ff.  Zeigt  es  sich  nun, 
dass  die  Reifen  nur  IIS  000  km  ausgehallen  haben,  dann  zahlt 
die  betreßende  Fabrik  die  Differenz,  also  2000  X  »  Pf.  400  ML 
zurück  etc. 

Die  Firma  Calmon  schlägt  bereits  den  einzig  richtigen 
Weg  ein,  indem  sie  sich  bei  der  Garantie  genau  nach  der 
Strasscnheschaffenhcit  richtet  und  so  z.  B.  für  die  Londoner 
Omnibusse,  Fabrikat  I  lairoler,  eine  Leistung  von  10  000  Miles, 
also  I6  0">2  km  Fahrstrecke  garantiert. 

I  ibiger  Aufsatz  zeigt,  dass  man  sich  bei  den  Vollgummi- 
reifen fortwährend  im  Versuchsstadiuni  befindet,  denn  die  An- 
sprüche, die  man  heute  an  den  schnellen  MolorlasUetkehr 
stellt,  wachsen  von  Tag  zu  Tag  und  sind  dadurch  steten  Yer- 
ändeiungen  unterworfen,  denen  die  Gummi-Industrie  nach  Mög- 
lichkeit Rechnung  zu  tragen  bestrebt  ist. 
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lieber  „KonstruktlonsmCglichkeiten  für  Kohlenwasser- 
Stoffmotoren  mit  wachsendem  Drehmoment  bei  sinkender 
Tourenzahl"  spracl.  am  24.  Juni  Heu  Civil-lngenieur  Kotiert  Com  ad 
in  der  Au tomo h i  1 1 ec bnise be □  ' n  Seilschaft.  Det  Vottiag  setzte 
ein  erheblicheres  lacbwisscnscharilichcs  Verständnis  voraus  und  bot 
somit  für  weitere  Kreise  kein  besonderes  Interc-s«-.  An  sich  aber 
konnte,  wie  nicht  anders  zu  ctwaiten,  Heu  Conrad  seine  Ausfühiungeu 
iu  umfassender  Weise  auf  die  bestehende  und  zum  Teil  weit  miAck- 
urcifendc  Litrratnr  und  auf  sfine  Vertrautheit  mit  den  vielfachen  das  j 
gleiche  Ziel,  wenn  auch  ohne  Erfolg,  anstrebenden  \'ersnchon  und 
Projekten  stützen,  die  bereits  von  anderen  Konstrukteuren  bekannt 
ga  worden  sind. 

Heu  Conad  variierte  das  Thema  in  dem  Sinne,  dass  er.  von 
iler  AnDahme  ausgehend,  dass  das  Ziel  a's  unerreichbar  Dich)  beiiacbiel 
werden  könne,  Anordnungen   in  Betracht  zog.  die  zu  demselben  fihren  1 
köouten.   Kr  beleuchtete  die  Grundlage  lür  eine  Auslührungsmöglicbkeit.  j 

Der  Vorlrag  dehnte  sich  trotz  gedrängter  Zusammenfassung  nahe- 
zu zwei  Stunden  aus  und  lässl  «ich  der  Gedankengang  des  Herrn 
Vortragenden  kufz  etwa  so  wiedergeben: 

Unsere  bisherigen  Benzin-  etc.  Moloien  leiden  bekanntlich  an 
dem  Nachteile,  dass  ihre  Krafllcistung  mit  sinkender  Umdrehungszahl 
schnell  herabgeht,  was  besonders  ungünstig  bei  vermehrter  Kruft- 
etfurdcruis,  z.  Ii.  beim  Aufahien  und  bei  Steigungen,  in  Erscheinung  IrilV. 

Jedet  Motor  kann  mittels  der  t iaslüllung  leguliett  werden.  at>er 
es  soll  nuu  wie  bei  Dampfmaschine  und  Elektromotor  durch  den 
1-TilhiDgsgrad  auch  ein  höheres  Dtchmomcnt  erzielt  weiden. 

Dahingehende  Konstruktionsvcrsucbc  wiudcn  bereits  verschiedene 
angestellt:  Man  änderte  den  Kohlenhub;  l'runel  versuchte  die  K»m- 
ptessiou  zu  <i höhen;  Schöttlcr  konsiiuieile  einen  Zweitaktmotor  mit 
«ariaUet  Füllung:  Eudclin  koustruieite  eine  gegenseitige  Kolbenhub- 
ina«cliine  mit  Ualanzicr;  licnz  und  auch  Scrainc  bildeten  Zweitaktmotoren 
aus,  bei  denen  die  Vorderseite  des  Arheitszylindcrs  al«  Luftpump« 
funktionierte,  bei  Daimlers  Talent  wurde  Dampf  mit  Gas  angewärmt. 

Aut  die  Ausführung  Seraines  und  den  Köhlerseben  Viertakt  auf- 
bauend   kommt    der    Vortragende   nach    eingehenden    technischen  Er- 
wägungen der  pio  et  cunüa   sprechenden  Gl  finde  und  etwaigen  Ein- 
wände  auf  folgende  Konstinklionsmöglichkeit,   die  er  an  der  iland  i 
einer  schematischen  Zeichnung  entsprechend  ctläutcrt. 

Ein  Einzylindcr-Molor  oder  Dampfmaschine  treibt  ao  einer  und 
derselben    Kurbelwelle  eine  entsprechend  dunensionieile   Pumpe,   an.  | 


welche  das  Gasgemisch  durch  eine  Rohrleitung  in  einen  Gasbehälter 
(reeeiver)  pumpt.  Diese  MolorpumpcDantagc  funktioniert  als  Aggtcgat 
zum  eigentlichen  Anlnebsmoloi,  der  als  Dieizyliudctmotot  ausgebildet, 
in  selber  Kurbelachscurichtung  mit  dem  Puuipcnaggicgat  arbeitet,  aber 
nicht  fest,  sondern  nur  zuweilen  die  beiden  Kurbelwellen  gekuppelt,  um 
bei  Bedarf  auch  bei  geringer  Tourenzahl  ein  gewisses  Drehmoment  aus- 
zuüben. 

Durch  Ventilsleuciung  gelangt  das  geeignete  Gasgemisch  aus 
dem  reeeiver  zu  den  drei  Arbeilszylindern. 

Durch  Kurlfall  der  Ucberselxungsgetrirhc  und  der  üblichen 
Kupplung,  denn  zwischen  den  beiden  Kutbelwellen  des  Primär-  und 
Sekunlär-Molors  ist  eiue  Kupplung  nicht  zu  entbehren,  erhalten  wit 
in  dieser  Molorkombinalion  eine  gewisse  Vereinfachung,  die  für  die 
Betriebssicherheit  günstig  sein  dürfle.  Deshalb  ist  nach  der  Meinung 
des  Herrn  Voitiagenden  diese  Anordnung  für  den  Betrieb  von  Schiffen 
und  Lastwagen  bcsondcts  geeignet. 

Der  neue  Motor  des  Herrn  Conrad  würde,  wie  Herr  Civil- 
lngenieur  Schwenke  in  der  Diskus>iou  bemelkte,  gewissei mausen  einen 
gtitausgebildelcn  Z«eiljkt-Molor  mit  dem  doppelten  Maximat-Dreh* 
moment  der  heutigen  Viertaktmolorc  bei  gleichen  Ucwichtsvcihält- 
nissen  darstellen. 

Es  liegt  wohl  auf  der  Hand,  dass  dieser  Gegenstand  nicht  im 
Kreise  det  Facbgenosseu  in  der  angeknüpften  Diskussiun  zu  e  ncr 
erschöpfenden  Beurteilung  führen  konnte.  Es  beteiligten  sich  .in  der 
Diskussion  in  wiederholten  längeren  Ausführungen  Herr  Obetbauial 
Klose  und  weiterhin  die  Herren  Direktor  Valentin  und  Civil-lngenieur 
Kob?tt  Schwenke.  Diese  Redner  Hessen  nicht  erkennen,  dass  »in  dem 
Herrn  Vortragenden  in  sciuen  Datierungen  überall  zustimmten.  Ks  wai 
vielleicht  auch,  was  hei  der  EIHlc  des  Stoffes  und  der  kurzbemessenen 
verfügbaren  Zeil  erklärlich  erscheint,  vorläufig  noch  manche*  Mis^vei- 
sländnis  untergelaufen.  S-i  konnten  wn  auch  nur  wie  alle  Anwesen- 
den dem  Vorsitzenden.  Herrn  Valentin,  zustimmen,  wenn  er  dem 
Ibirn  Vortragenden  aufrichtigen  Dank  für  die  Behandlung  des  intet- 
essanlen  Themas  und  für  seinen  rhetorisch  trefflichen  und  von  Licht- 
bildern wiiksam  unterstützten  Vot trag  aussprach  und  daran  den  Wunsch 
knüpfte,  das»  in  dei  Zeitschrift  der  Gesellschaft  Gelegenheit  geboten 
werden  möge  zur  weiteten  Itehandlung  des  Themas  seitens  -'.er  Mitglieder. 
Der  Cotiradsche  Motor  würde  nach  seiner  Auffassung  die  Funktionen 
des  Viel takt-Motors  auf  zwei  Motoien  verleiten,  und  er  f-praeh  seinci- 
seits  prinzipielle  Zweifel  daran  aus.  dass  hieiin  eiu  Verteil  zu  erblicken 
sein  möchte. 
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Der  Dresdener  Schmucl(l<or8o. 


Ein  prächtige*  lloehsommerwetter  breitete  sich  über  das  immer 
schein-,  immer  feslliohc  Dresden,  ali  in  den  frühen  N'acbtnittagsstunden 
am  Sonntag,  den  2,  Juli,  die  blumen^cschmücklen  Automobilen  und 
Motorräder  die  vornehmen,  landschaftlich  reizvollen  Strassen  belebten- 
die  nach  dem  .Grossen  Gatten"  führen.  In  der  Stflbel  -Allee 
nahraen,  wenn  wir  recht  gezählt  haben.  210  Motorwagen  und  etwa 
200  Motorräder  parademässige  Aufstellung.  Man  kann  im  Blumen- 
schmuck für  Automobilen  etwas  leisten  und  wir  hatten  oft  Gelegenheit, 
ganz  Hervorragendes  aul  diesem  Gebiete  zu  sehen.    Es  darf  nur  an  die 
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4  1.  \\  «t:ee  dek  ttettti  f)ifc'»tr.i 
i  ■  .  ■ .  r  .  ij  —  HiM  l  I toi r 
Direktor  Haut  Pier  cm  Ii  —  HM  B 
Vi  cVit»Wl  «i  Se,  MejitUt  dem 
K8ai|t.  tiild  4.  Waj-en  der  C«*e. 
St.  »rr,  am  Strucr  Herr  Bttlliher-  — 
Hrld  tV  Wagen  de»  llntn  Hr.  Karl 
liicterkh  tarn  Strien  darreben  Herr 
Ür  StrotKhein.  im  Food  beider 
GaUii:oeo.  —  llild  ©.  Frau  Ltiteklur 
Hanl  Drctericb- 


prachtvolle  Auffahrt  vor  Sr.  Kgl.  Hoheit  dem  Prinz  -  Regenten  Luitpold 
vor  zwei  Jabrcn  in  München  erinnert  werden.  Aber  eine  solche 
Mannigfaltigkeit  und  doch  gewisse  UebereinstimmuDg  im  ganzen,  eine 
so  reiche  Ausstattung  im  einzelnen  bei  doch  sichtlich  systematisch 
vermiedener  Ueberladuog  und  voi  allem  ein  solches  Totalbild  von 
Fülle  und  .ScbOnhcit  im  Kähmen  einer  so  lieblichen  landschaft- 
lichen Umgebung,  wie  es  in  Dresden  geboten  wurde,  erhebt 
diese  Veranstaltung  über  den  Kähmen  des  Gewohnten  und  gibt 
derselben  das  Gepräge  des  grossen  Stils. 

N'achdem  Se.  Majestät  König  Friedrich 
August  mit  sichtlich  sich  steigerndem 
Interesse  das  einzelne  musternd,  die  lange 
Reihe  der  aufgestellten  Motor- Fahrzeuge 
abgeschi  Uten  hatte,  nahm  Allerhöchst  der- 
selbe in  dem  Königszelt,  inmitten  der  an 
der  Albrechtstrasse  aufgestellten  Tribüne, 
begleitet  von  Ihren  König).  Hoheiten  dem 
Kronprinzen,  1'nruessin  Mathilde  und  Prinz 
Juhann  Georg  und  inmitten  der  Staats- 
minister uml  der  Vertreter  dei  hohen  und 
höchsten  Acmier  in  Staat  und  Kommune, 
die  Vorbeifahrt  entgegen. 

Se.  Majestät  der  König  stand  persön- 
lich dem  Automobilwesen  bisher  noch  fern, 
uud  der  an  ibm  gewohnte  ernste  Ausdruck 
trat  auch  hier  zunächst  in  Erscheinung. 
Aber  man  sah  und  fühlte,  wie  Se.  Majestät 
immer  mehr  und  mehr  wärmeres  Interesse 
an  der  Vorführung  nahm,  und  vielfach 
sah  man  einen  frohtcilnohmcnden  und 
verbindlichen  Zug  im  Antliu  Sr.  Majestät  tH> 
glSozen.  »0  t, B.  als  Frau  Direktor  Friederike 
Dieieiich  den  König  mit  den  Worten: 
.Gestatten  Euer  Majestät  mir,  im  Namen  der 
Sächsischen  Automobilisten  diesen  Gruss 
zu  überbringen  und  für  huldvolles  Erscheinen 
zn  daoken".  begrßsste  und  ein  prächtiges 
Blumenarrangement, ein  Automobil  darstellend, 
überreichte. 

Mit  einer  kuizcn,  aber  spannungsvollen 
und  trefflich  der  Sache  entsprechenden  An- 
sprache hatte  namens  der  beteiligten  Motor- 
radfahrer Herr  Dr.  med.  Krüger  den  König 
huldigend  bcgrflssl  und  Frau  Dr.  Marg.  Krüger 
ein  Blumenarrangement,  ein  Motorrad  dar- 
stellend, überreicht. 

Unter  fröhlichen,  huldigenden  Zurufen 
der  Insassen  bewegte  siih  der  lange  Zug  in 
angemessenen  Iolcrvallcn  an  der  Tribüne 
vorher,  und  kein  Unfall,  kein  Misston  störte 
dieses  schöne  und  —  bedeutungsvolle  — 
Fest;  eiu  harmonisches  Zusammenwirken, 
wie  es  nirgends  besser  und  zielbcwnssler 
als  in  Sachsen  zu  glücklichem  Gelingen  ge- 
stattet werden  kann. 

Wir  haben  geglaubt  diesen  Aeuasez- 
lirhkeilen  ausnahmsweise  einen  viel  breiteren 
Kaum  widmen  zu  dürfen,  als  uns  sonst  för 
Hieben  Zwivk  Ut\  Verfügung  steht. 

l  ür  Sachsen  und  speziell  für  Dresden,  welches  so  zahlreiche 
.Mitglieder  unseres  Vereins  birgt,  die  von  Beginn  an  mit  Ernst  un«1 
Hingabe  ii  l.  den  Aufgaben  und  Zielen  desselben  widmeten,  war  es 
ein  grosses  Fest,  dem  unsere  Mitglieder  mit  allen  Sympathien  nahe 
stehen  köuneu. 
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Sachsen  stand  mit  in  erster  Reibe  an  der  Wiege  des  Auto- 
niobUismus,  unsere  dortigen  Mitglieder  haben  wacker  mit  an  der 
Not  der  Kinderkrankheiten  getragen,  die  allmählich  anlangen  in 
Vergessenheit  ni  geraten,  und  an  denn  Bekämpfung  nach  Kräften 
mitgearbeitet. 

Es  darf  nur 


Dr.  Karl  Diete- 
rich in  Schriti  und  Tal  für  eine  vernünftige  Umgrenzung  de*  Auto- 
mobilsports der  Herrenfahret  und  für  allgemeines,  verständiges,  mass- 
volles Fahren.  Ein  immer  wachsender  Kreis  Zustimmender  sammelt 
sich  heute,  nachdem  er  manchen  Angriff  hat  über  sich  ergehen  lassen 
müssen,  um  ihn.  Da  ist  ferner  Herr  Willy  Pöge,  den  man  wohl  ge- 
trost als  den  Meister  der  deutschen  Hcrrcnfahrcr  bezeichnen  kann. 
Auf  diesem  Gebiete,  wie  auf  dem  der  erfolgreichen  merkantilen  Ver- 
breitung des  Motorwagenwesens  in  Sach«en  sind  noch  Ticlc  iu  nennen. 
Aus  dem  Kreise  der  Technik  heben  wir  hervor  Namen  wie  Horch 
in  Zwickau,  E.  Sacke  in  Coswig.  Seydel  .t  Naumann  in  Dresden. 
Auch  der  mühselig  im  Dienste  der  Sache  ringenden  Leipziger 
Kryslallpalast- Ausstellungen  darf  an  dieser  Steile  gedacht 
werden 

Sie  alle  kämpften  und  litten  bishci  unter  dem  Mangel  einer  ge- 
wissen Anerkennung  und  Förderung  von  .oben'.  Das  ist  jetzt  anders 
geworden.    Wir  hatten  in  der  [etilen  Zeit  wiedeiholt  Veranlassung. 

slauduisvollen  Entgegenkommens  der  Behörden 
der  weiteren  Bevölkerung  iu  gedenken. 
Das  haben  sich  unsere  Sachsen  im  Aesculus*  an  du  grosse  Ganze  er- 
kämpft und  das  fand  seine  Krönunir  in  der  huldvollen  Eetci-irennibnic 


der  Sr.  Majestät  dem  König  dargebrachten  automobilistischen  Ovation, 
deren  Gelingen  hier  unsere  Glückwfinsrhe  gelten. 

Um  das  Gelingen  des  Festes  dürfen  iweifellos  die  Herren  Direktor 
Hans  Di eteri cb- Helfenberg  und  Dr.  med.  Krüger-Dresden 
nebst  deren  Gattinnen  ein  hervorragendes  Verdienst  in  Anspruch  nehmen, 
wenn  ja  auch  nicht  der  hingebenden  Unterstützung 
vergessen  werden  darf.  Dar  Mantel  der  Erinnerung 
liehen  Erfolg  für  das  Sächsische  Motoiwagenwcsen  mag  für  die.  Ver- 
anstalter wohl  manches  Opfer  an  Mühe,  /eil,  Vcrdruss  und  Geld  decken, 
aber  —  Ende  gut.  Alles  gul! 

Herr  Dr.  Karl  Dietcrich  war  diesmal  leider  an  unmittelbarer 
Mitwirkung  hei  den  Vorbereitungen  infolge  längerer  Abwesenheit  ver- 
hiudert.  Wir  können  an  dieser  Stelle  nicht  weiter  auf  Einzelnes  ein- 
gehen und  alle  hervorheben,  die  es  verdient  haben.    Die  Vorbereitungen 


gauz  muster  würdig  und  bewährten  sich  auf  dal  beste.  Wir  bedauern  wegen 
Mangel  an  Kaum  hierauf,  wenigstens  für  den  Augenblick,  nicht  näher 
eiugehcn  zu  können.   Vielleicht  bietet  sich  später  noch  <  ielegenheit  dam. 

Dresdens  Publikum  und  seine  Polizei  waren,  wie  immer  bei 
solchen  Anlassen  dort,  teilnehmend  und  tadellos. 

(iern  hatten  wir  diese  kleine,  eigentlich  etwas  aus  dem  Rahmen 
unserer  Zeitschrift  fallende  Schilderung  dieser  denkwürdigen  Veran- 
staltung weit  mehr  mit  besseren  Bildern  geschmückt,  aber  damit  siebt's 
knapp  aus.  Die  übermässige  Hilze  des  Tages  und  ungünstige  Be- 
leuchtungsverhältnisse haben  die  Aufnahmen  sehr  benachteiligt.  Einiges, 
einlgermassen  brauchbares,  was  wir  ergattern  konnten,  sollte  unseren 


Für  Motorfahrzeuge  verbotene  Strassen 
in  Potsdam. 

Bis  jetzt  waren  in  Potsdam  folgende  Strassen  gesperrt : 

Brandenburger  Tut 

Anlagen  und 


bis 

der 


man, 
Nancncr 
Die  Jäger-Allee 
Spandauer  Strasse, 
die  Alleestrasse, 
die  Scbulstrassc, 
die  Hehler  Strasse. 

die  Chaussee  nach  der  Schwancnbrücke. 
der  Umgehung  Potsdams  sind  für  Kraftlahrzcugc  nach- 
folgende Verkehrswege  verboten: 

1.  die  Chaussee  von  der  Obeliskenslrasse  in  Potsdam  nach 
Eiche,  und  zwar  bis  zur  Einfahrt  nach  dem  Neuen  Palais 
(Maulbcer-Allee), 

die  Cbanssee  von  der  historischen  Mühle  Iiis  Bornstedt, 
die  Chaussee,   die   durch  die  neuen  Anlagen   von  der 
Obeliskenslrasse  bis  zur  Jäger-Allee  führt, 
die  Chaussee  von  der  Wildpatksialion  in  Potsdam  hinter 


3. 
4. 
Ti. 
6. 
In 


3. 
4. 


den  Communs  am  Ne 
nach  Eiche, 
5.  die 

Brücke  bei 
Chaussee  bis 
damer  Chaussee. 
Die  verbotenen  Strassen 
Eine  sehr  willkommene 
jetzt  insofern  eingetreten,  als 
Polizei-Präsidenten  du  Verbot 


bis  zur  Chaussee 


das  ist  die  von  der  ülienicker 
an  der  Havel  entlang  führende 
Einmündung  in  die  Berlin — Pots- 


sind  durch  Plakate  bezeichnet. 
Einschränkung    dieser   Verhole  ist 

durch  Bekanntmachung  des  Herrn 
des  Befahrens  dar  Brandenburger 
Strasse  vom  Brandenburger  Ter  bis  zur  Nauener  Strasse  aufgehoben 


Fahrscheinentziehung.  Laut  Mitteilung  des  Königlichen 
Polizei-Präsidiums  in  Berlin  ist  dem  Kraflwagenführer  Wilhelm 
Kiessling.  bisher  Führer  einer  Kraftdroschke,  am  28.  September 
1883  zu  Cbarlottenburg  geboren,  hier  Woldenbergerstrassc  •*  wohn- 
haft, durch  Vertagung  vom  7.  Juni  d.J.,  zugestellt  am  lH.Junid.  J., 
wegen  wiederholter  Verletzung  der  ihm  als  Führer  eines  Kraft- 
wagens obliegenden  Verpflichtungen  das  Führen  solcher  Fahrzeuge 
auf  die  Dauer  eine«  Jahres,  vom  Tage  der  Zustellung  ab  geierhnet. 

entzogen  worden. 


Mitteleuropäischer  Motorwagen-Verein.  E.  V. 

Zum  Mitgliederverzeichnis: 


v. 


v. 


Berliner  Elektromsbil-Droschken  A  G .  Berlin.    I.  VII.  05  V. 
Fritz  Bucltardt,  Kentier,  Charlotten  bürg.    1.  VII.  0.V  V. 
Conrad  Feising,  Fabrikbesitzer,  Cöpenick.    I.  VII.  0.",  V. 
Heim,  Geh.  Hofbaurat.  Berlia.    I.  VII.  0",.  V. 
Or.  Cäsar  Heimann,  Sanitätsrat.  Grunewald.    I.  VII.  05.  V. 
Carl  Heede,  Fabrikbesitzer.  Gros?  Llchlorfelde     1.  VII.  05.  V. 
Joseph  Jeenicke,  Ingenieur  und  Fabrikbesitzer.  Hahn.    I.  VII.  O.Y 
Ernst  Ladewig,  Kaufmann.  Berlin.    1.  VII.  05.  V. 
Erich  Reiser,  Privatier,  Werder  a  Havel.    1  Vit.  05 
Otto  Marekwardt.  Fuhrherr,  Berlin.   1.  VII.  05.  V. 
Wild.  RietRch,  Fabrikant.  Berlin.    1.  VII.  05.  V. 
Herrn.  Schlegel,  Kaufmann.  Charlottenburg.    I.  VII.  05.  V. 
Conrad  Schulz,  Rentier,  Charlottenburg.   1.  Vll.  05.  V. 
M.  Jet).  SehwartZ,  Fabrikbesitzer.  Berlin.    I.  VII.  05.  V. 
Adolf  Seifert,  Schlossermeister.  Zittau  i.  S».    1.  VII,  05.  V. 

1  VII.  o5.  V. 
1.  VII.  05.  V. 


Puptttdhi  gc/ea 


Neu 


«K, 


Stthlea  hiermit  Wr  tleo  Fei  etwaiger 
dl*  MilKli<l,llih»(t  bfWlml  ergab«*: 


Theodor  Berg,  Berlin. 

Dr.  Bretschneider,  Privatgelehrter,  Wolfsgrub. 
Max  Degebrodl,  Fabrikant,  Charlottenburg. 
Adolf  Fröhlich,  Fabrikant.  Westend. 
Allred  Fröhlich.  Fabrikant. 
Gerling,  Ingenieur, 
Eugen  Gutmann,  Bankdircktor. 
Albert  Harteneek.  Gutsbesitzer. 
Arnold  Heller,  lngen<eur,  Berlin. 
H.  Indulten,  Privatmann.  Varel. 
Ernst  Pabtt,  Zivilingenieur,  Gut  Bellevae. 

Or.  med.  M.  Schultze,  Stabsarzt,  Berlin 
Or  Carl  Sehwindt,  Rechtsanwalt,  Berlin. 


Dr.  Alfred  Wolff,  Arzt.  Berlin. 


b.  II, 


Li  Voigt. 

Consltöm. 

Conström. 

Li.  Voigt. 

I.t.  Voigt. 

Conström, 

Conström. 

Dir.  Freund. 

Conström. 

Conström. 

Conström. 

Gnssi. 

Conström 

Cunsltöm. 

Zechlin. 

Cmistiöm. 

Coi  slröm 
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Das  Gordon 

Iiis  diesjährige  Görden  Üenneit-Rcunen.  am  5.  Juli  in  der 
AuMfgUC  hat  einen  sehr  überraschenden  und  für  Deutschland 
freulichen  Ausging  PMMM  Die  vun  Deutschland  un 
gestellten  je  drei  Mcicedcswagen  siad  ganz  unteilegen.  Die  vorn  Stand- 
punkt des  M,  M.  V.  bestehende  Auffassung  von  dem  Werte  der  Gordon- 
Hcnnclt-Kemien  ist  an  dieser  Stelle  oft  tum  Ausdruck  gebracht  und 
behandelt  wurden.  Dei  unglückliche  du  'Smabge  Ausgang  fit,  wenn  man 
dei  Vctanstallung  einen  «»steten  Weit  zuschieibl  als  um  den  eines 
\etgotlglichcn,  sportlichen  Wttlkampfcs,  für  die  Intet  essen  der  deutschen 
Industrie  viel  zu  bedeutend,  als  dass  man  eine  Hemteilung  nicht  zurück- 
halten  sollte,  bis  die  tatsächlichen  Ursachen  für  das  Veisagen  der 
deutschen  Wagen  in  cinwaridsficier  Feststellung  voiliegen. 

Vorläufig  beseht  änken  wir  uns  darauf,  um  weiterhin  daraul  Bezug 
<a  können,  hur  die  beteiligten  Wagen  und  die  Fahrtcrgclmisse 
zu  registrieren : 


•9©5 

fuhren.    Jeder  aber  hatte 


wcchslung  von  keifen.    Die  Folge  davon  war, 
Italiener  ihre  Wagen   liir  den  wirklichen   Kenntag   mit  sehr 


auf  der  Strecke  durch  Ura- 
dass  die  Fianzosen  und 


ausiii. leten,  aber  srOlcdCM  mussten  auch  die  französischen  und 
italienischen  Wagen  ihio  Keifen  umwechseln.  Man  kann,  >uweit  es 
sich  um  Continenulreifen  handelt,  von  cigeullichen  rneumalikdefekicn 
nicht  sprechen,  auch  ist  es  absolut  unrichtig.  da's  Jenatxy  bei  der 
eisten  Kunde  11  I'neumatikdelekle  gehabt  hal.  Wie  ich  Ihnen  schon 
vorher  sagte,  wurde  infolge  der  ausserordentlich  schnellen  Wagen  und 
der  schlechten  Hodcubcschaffcnhcit  die  Gunimidccke  der  Continenlal- 
icifeu  nach,  ungefähr  einer  Runde  bis  auf  die  Finlagen  gerade/u  ab- 
gefeilt, und  zwar  speziell  durch  das  schnelle  Anfahren  und  stalle 
Heemsen.  Nachfolgendes  mag  als  Beweis  dienen,  wie  kolossal  da* 
Anfahren  aul  die  keifen  eingewirkt  hat  In  unserem  Depot  bei  Moicuo 
hatten  wir  cm  Holzpudium  errichtet,   um  die  Ueifcn  hesser  montieren 


Start 

No. 

Land 

F  a hr | k 

Fahrer 

Pneumatiks 

Fahrzeit 

Reihenfolge 

P.S. 

Std. 

Min. 

der  Fahrzeit 

1 

Frankreich 

Brasier 

Tb.iy 

Michelin 

a 

9 

1 

M 

2 

Kngland 

Napier 

<  lifford 

Du  Ii  top 

8 

27 

9 

100 

a 

Deutschland 

Mercedes 

JenaUy 

Continental 

125 

4 

Italien 

Fiat 

Uatil 

Micbelin 

110 

5 

Oesten  eich 

Men  edes 

Utaun 

Continental 

8 

33 

5'/, 

10 

12". 

6 

Amerika 

l'ope  Toledo 

Ljula 
Taülois 

9 

:so 

32 

13 

70 

7 

Frankreich 

Brasier 

Michel  in 

7 

27 

•V. 

4 

96 

K 

England 

Wolseley 

Rolls 

Duntop 

8 

M 

42'  , 

8 

112 

9 

Deutschland 

Mercedes 

de  Caters 

(  .-miiieula] 

8 

ii 

3 

7 

125 

10 

Italien 

Fiat 

t'agno 

Michelin 

7 

21 

22V, 

3 

110 

11 

Oesterreich 

Mercedes 

Hieronymus 

Continental 

125 

12 

Amerika 

I'upe  Toledo 

Dingley 

Diamond 

70 

13 

Frankreich 

de  Dietrich 

Duiav 

Mi.  heliu 

8 

50 

6 

i:to 

14 

Kngland 

Wolseley 

liianchi 

Dunlop 

S 

38 

11 

112 

IG 

Deutschland 

Mercedes 

Werner 

Continental 

8 

3 

30 

5 

125 

lh 

Italien 

Fiat 

Xazzari 

Michelm 

7 

19 

9'/, 

2 

11(1 

17 

1  testencich 

Bort  osl 

Continental 

12a 

18 

Amerika 

Locomobile 

Tracy 

Diamond 

100 

Im  allgemeinen  tiitt  bei  den  sich  an  den  Ausgang  knüpfenden 
Kiürleiungen  die  Meinung  in  den  Vordergrund,  dass  die  Schuld  an  dem 
Missgeschick  auf  das  Versagen  der  deutschen  Pneumatiks  znrückxu- 
Ifibien  ist.  Das  mag  mehr  od«  weniger  der  Fall  sein,  es  soll  wie 
gesagt  hier  von  einer  Kernteilung  vorläufig  Abitand  genommen  weiden. 
Aber  beachtenswert  erscheint  uns  doch  die  nachstehend  wicdcrgcgebcne 
Bekundung  des  Heim  Willv  Tischbein,  der  übrigens,  wie  wir 
auf  Grund  einer  offiziellen  Mitteilung  Sueben  erfahren, 
zum  Direktor  der  C.  C.  «V  G.  Co.  ernannt  worden  ist.  die 
auch  unseren   Lesern  nicht  vorenthalten  werden  darf. 

Auf  die  Frage: 

W.uaul  ist  es  ruirick,:,:!"  il.;ci:  c  .  |,  die   '...-ulv  l...  ..  Waffsl 

int  diesjährigen  Gordon-Iiinuctt-Kenncn  nicht  t>esser  plazierten  '" 

äusserte  sich  Herr  Direktor  Tischbein  dahin: 

In  allererster  Linie  auf  die  Verwendung  zu  leicht«  Keife»  für 
einen  derartigen  Weg  Wie  Ihnen  wohl  schon  fiuhcr  bekannt  war.  sind 
auf  der  Strecke  nicht  weniger  als  ca.  70"  scharfe  Kurven.  Vor  jeder 
Kurve  muss  scharf  gebremst  Werden.  Iter  Hoden  seihst  ist  ausser- 
ordentlich hart,  und  als  Cntciiage  sind,  soweit  ich  dies  bi  uiteilen 
konnte,  gtanilaitige  Steine  verwendet  worden.  Durch  das  häufige  Be- 
fahren  der  Strecke  war  die  Strasse  .au: gefahren"  und  demzufolge  nur 
umso  unvorteilhafter  für  die  Pneumatiks.  Es  war  ein  Fehl«,  das»  wir 
nicht  voiher  vou  allen  unseieu  Fahrern  die  Strecke  im  Kenntempo 
viermal  hintereinander  abfahren  lassen  konnten. 

Warum  war  dies  ein  Fehler' 

Wir  hätten  dadurch  über  die  Beschaffenheit  der  Stiecke  und 
deien  Flinwitkung  auf  die  Keifen  ein  ahnliches  Kild  gewonnen  wie  die 
Franzosen  durch  das  Aiisschcidungsrcnncn  Untere  Fahrer  sagten  uns. 
das*  linsen  gewöhnlichen  Tourenreifen,  die  wir  auch  im  Keanen  fahlen 
linsen,  ca.  3  Runden  aushielten.  Infolgedessen  hatten  v 
ml»  blossen,  die  Reifen  fui  die  Wagen  nach  2  Kunden 
xu  lassen.  Im  Kennen  selbst  stelle  sich  heraus,  dass  dies  nicht  ge- 
nügte. Die  Mercedes- Wagen  waren  kolossal  schnell  und  vor  allen 
Dingen  fühlen  sie  sehr  schnell  au.  Für  solche  Verbaltnisse  waren  die 
Keifen  zu  leicht.  Wir  waicn  nicht  leichtsinnig  in  bezog  auf  die  Wahl 
der  Keifen,  und  dass  man  sich  tatsächlich  in  beziig  auf  die  Stärke  der 
zu  verwendenden  Reifen  liesig  getäuscht  hat.  beweisen  die  Resultate 
•  les  fianzösischen  Ausscbeidiingsicnnetis  In  diesem  hatten  fast  alle 
Fahrer  nicht  weniger  als  8  10  Pneumalikdefellc  und  viele  Fahler 
ganz  ohne  Reifen  aus  Ziel,  indem  sie  auf  der  Felge  weiter- 


2ii  können.  Als  der  erste  Wagen  zwecks  Cmwcchsliing  der  Reifen 
ankam,  bemerkte  ich  bei  der  Abfahrt  desselben  einen  scharfen  Geiufh 
nach  veiliranulem  Gummi,  so  dass  ich  zueist  glaubte,  die  Gummireifen 
wäteu  mit  Benzin  in  Berühiung  gekommen  und  hatten,  da  viel  Publi- 
kum mit  bicnncndcn  Zigaircn  herumstand.  Feuer  gefangen.  Er>l  nach 
Abfahrt  des  Wagens  sah  ich  auf  dem  Ilolzpodinm  die  genauen  Ab- 
drücke dei  Keifen,  ja  ich  konnte  sogar  bei  näherem  Hinsehen  fest- 
stellen, das?  die  einzelnen  Killen,  die  in  dem  Keifen  vorhanden  waicn. 
direkt  in  das  Holz  eingebrannt  waren.  Das  lässl  mit  Sicherheit  darauf 
schliessvn.  dass  die  Reibung  zwischen  Gummi  und  Holzfläche  in  dem 
Augenblick  eine  so  starke  mal,  dass  sie  eine  Hitze  von  weit  über 
100  Grad  Celsius  erzeugt  haben  mtiss. 

Konnten  Sie  sich  denn  vorher  gegen  diese  Eventualitäten  nicht 
besser  schützen  ' 

Gewi**  hatten  wir  das  gekonnt,  weun  wir  die  Eifahrungeu  ge- 
habt hätten,  die  wir  heute  haben.  Für  uns  aber  und  auch  für  die 
Mercedcslcutc  war  es  unmöglich,  diese  Krfahrungen  voiher  zu  sammeln. 
Die  Sltecke  riehlig  abgefahien  halten  eigentlich  nui  Jenalzv  und  Baron 
de  Ca  lere,  Beide  waren  mit  den  Resultaten  dei  Mcicedeswagen  und 
des  Continental-l'ncuronliks  ausserordentlich  zufrieden.  Die  Wagen 
waren  sehr  schnell  und  liefen  regelmässig,  und  von  den  Keifen  glaubten 
sie.  dass  nie  ca.  3  Runden  aushalten  würden.  Hätten  wir,  wie  die 
F'ranzoseu,  voiher  die  Elfahningen  eines  Ausscheiduugsreiinens  zur 
Verfügung  gehabt,  dann  wären  natürlich  auch  die  Vorkehrungen,  die 
wir  getroffen  hätten  ganz  andere  gewesen.  Vor  allen  Dingen  hätten 
wir  die  Wagen  mit  schweieren  Reiten  ausgelüstet.  Ich  will  hierbei 
nur  noch  erwähnen,  dass  kein  r 'untincetal  -  Pneumatik  geplatzt  ist 
und  dass  das,  was  Ober  die  Keifendefekle  erzählt  wird  und  in  ver- 
schiedenen Zeitungen  sieht,  absolut  nicht  den  Tatsachen  entspricht 
Mit  Ausnahme  des  Herrn  liaiou  de  Caters.  d«  zwei  Sageldefekte  hatte, 
hatte  kein  einziger  Mctcrdc^wagco  wirkliche  Keifendefekle.  Nur  das 
häutigere  Umwechseln  der  Keilen  hat  den  Merccdesfahrcrn  den  Zeit- 
veilust  gebracht. 

Wir  haben  geholt,  dass  das  Mcntieien  Ihrer  Reifen  länger  ge- 
dauert haben  soll,  als  das  der  französischen  uud  italienischen  Reifen. 

Auch  hierüber  kann  ich  Sie  beruhigen.  Die  Durchschnittszeit, 
die  wir  zur  Monliei uug  von  vi«  Reifen  gebtauchl  haben,  war  ca. 
7  Minuten,  eine  Leistung,  die  von  jedem  Facbruannc  als  eine  hcrvoi- 
ragende  sicher  anerkannt  werden  wird. 
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Geschäftliche  /Mitteilungen. 


Deutsche  Automobil woche.  Kür  die  nicht  als  '"O  km  be- 
tragende TiiNicnfjl.it  der  Ileikou.er  -  Kontinenz  winden  die  um- 
fassendsten  Vorkehrungen  getroffen.  Am  Zweckmässigkeitsgründen 
wui.lcn  die  Propositioncn  dabin  geändert,  dass  WWW  die  Wagen  mit 
der  gl  Hilten  und  zum  ScMmm  die  mit  der  kleinsten  1'fcidckiaft  statten. 
Dadurch  wird  ein  gegenseitiges  Voi fahren  und  die  Staubentwicklung 
am  bellen  hintcnangcbaltcn,  Die  Hczirksämtcr  haben  dafür  Snrgc  zu 
tiagen.  dass  der  Wage nveikehr  wählend  der  Stunden  dei  Tuureufaltil 
nach  Möglichkeit  beschränkt  werde.  Jedei  Kabier  cibalt  ein  Touren- 
bueb  mit  genauer  Wcgbeschieibung  und  Anführung  aller  einzuhaltenden 
Vorschriften.  Die  einzuschlagenden  Wege  werden  diircli  Flaggen  be- 
zeichnet sein. 

Adler  Oberall  an  der  Spitzel  Die  Adler- Motorräder  haben 
nicht  nur  bei  den  letzten  grossen  Sportsreranstaltongcn  auf  der  Land- 
slrasse  beispiellose  .Siege  errungen,  «indem  auch  auf  den  jüngsten 
Hahnrennen  die  schlagendsten  Beweise  ihiet  Leistungsfähigkeit  gegeben. 
So  (ring  Philipp  Kancr  bei  den  am  Sonntag,  den  25.  Juni,  in  Katlsruhe 
und  .im  Sonntag,  den  2.  Juli  in,  Uicssen  atattgebabten  Bahnrennen  auf 
Adler-Motorrad  als  „Erster*  hervor. 

a  Zur  Lage  der  Fabrikation  von  Laternen  und  Zubehör- 
teilen für  Fahrräder  und  Automobile  berichtet  die  Handelskammer 
zu  Chemnitz:  Der  Konsnm  in  Laternen  und  Zubehörteilen  für  Fahr- 
räder, Motorräder  und  Automobile  hat  eine  weitere  Steigerung  erfahren, 
so  dass  die  Beschäftigung  im  veiflussene  n  Jabte  alt  gut  bezeichnet 
werden  kann.  Die  Preise  dagegen  haben  sich  wiederum  in  absteigen- 
der Kichlung  bewegt  uod  sind  recht  wenig  befriedigend,  i  r günstig 
beeiollusst  wurden  sie  unter  anderem  durch  die  immer  noch  anhaltende 
erhebliche  Steigerung  der  Preise  für  Rohmaterialien,  denen  die  des 
fertigen  Produktes  nicht  in  folgen  vermochten.  Im  Hinblick  auf  die 
in  nicht  allznferner  Zeil  sicher  zu  erwaitendi-  Ueberprodnktioti  im 
eigenen  Lande  ist  die  Eihaltung  des  Exportgeschäftes  eine  Lebens- 
frage, doch  wird  dieses  dutch  die  seit  Jahren  beklagten  Zolletböhitngen 
und  Zollschwierigkeitrtl.  speziell  in  dem  englischen  Kolonien,  erheblich 
gefährdet,  während  andererseits  der  Import  infolge  der  niedrigen 
deutschen  Emfubizüllc  die  Tili  offen  steht. 

Motorwagens! tit Istik  in  Frankreich.  Kiner  soeben  er- 
schienenen Hioscbfire  der  französischen  Generaldirektinn  der  Stenern 
einnehmen  wir  folgende  statistischen  Angaben  übei  die  Motorwagen  in 
Krankteich.  Bis  zum  Jahre  1901  erfolgte  die  Besteuerung  der  Auto- 
mobile wie  die  eiecs  gewöhnlichen  Wagens,  seit  IW1  gilt  die  Pferde- 


kraft des  Motors  als  Grundlage  für  die  Bemessung  der  Steuer.  Luv. US- 
automobile  unterliegen  dei  vollen  Taxe,  bei  (icschäflsautomobücn  wird 
diese  um  die  Hälfte  reduziert.  Die  Zahl  der  Luxtisaiuoiuobile  belicf 
sich  Jvt  i  in  Frankreich  auf  12  5»t •»  mit  zirka  9? 500  l'terdckräfien.  die 
der  Ocschaltsaulomubile  auf  4SRS  mit  zirka  38000  Pletdekräfleii.  Die 
17  107  Automobile,  die  l'f04  in  Frankreich  im  Veikehr  standen  (ISO'» 
waren  es  nur  16721  hatten  einen  Kaufpreis  von  zirka  160  Mill.  Krcs. 
Uttd  verui sachten  eine  jährliche  Ausgabe  von  mehr  als  |O0  Mill,  Krcs. 
darunter  ziika  3."  Mill.  Frei.  (iehalter  für  Mechaniker  um)  Chauffeuro, 
und  zirka  1  ö«J(t(X)0  Krcs.  Steuern  Die  Export-  und  IroportziflVnt  für 
Motorwagen  pro  WO*  lauten  Export  71 303000  Krcs.  MHVJ  zirka 
4  000000  Krcs  ),  Import  3  83">O0O  Frcs.  (Ift'iV  zirka  •/,  Mill.  Krcs.). 
demnach  eine  Differenz  zugunsten  des  Eipuites  von  zirka  67  Mill.  Frei. 
Die  Gesamtzahl  der  in  Krankreich  l'«>4  erzeugten  Auloinobilc  belicf 
sich  auf  33000  Stück  im  Werte  von  1 7f.  Mill.  En  s  Hcberdies  standen 
in  Frankreich  noch  16  IIS  Motorräder  und  1  133  rM0  Fahrräder  im  Vei- 
kehr, was  für  den  Fiskus  22s  300  Eres,  plus  6  *o4  3r>4  Frcs.  einbrachte. 

Die  Nachfrage  nach  Betzln's  Universal  -  Automobilbrille 
wird  täglich  grösser,  und  findet  diese  Ami  brilte  infolge  ihrer  vielen 
Vorzüge  immer  mehr  Eingang  beim  Publikum,  auch  in  deu  höchsten 
Kreisen.  Se.  Majestät  Kaiser  Wilhelm  IL,  sowie  Sc.  Königliche 
Hoheit  der  Kronprinz,  benutzen  dieselbe  jetzt  bei  ihren  Automobil- 
fahrten. Auch  dieser  Tage  wurde  wieder  ein  neuer  Aufliag  für  den 
Königlieben  Hof  darin  erteilt. 

Der  Pariser  Figaro  schreibt:  „Der  Mciccdeswagen  des  Baron 
de  Calcrs  hatte  seine  Hinterräder  mit  „Samson-Gleitschuiz"  montiert  anf 
Continental- Pneuaialic.  Die  beiden  Sarosi  n  -  l'rotekleure  bewährten 
sich  auch  bei  diesem  Kcnntcmpo  so  voizüglich.  dass  die  gante  Sfiecke 
ohne  Defekt  durchfahren  wurde.  Ilervorhebenswcrt  und  auch  sehr  be- 
merkt wurde  der  l'mstand.  da»«  die  beiden  mit  Samson  montierten 
Räder  »ach  ihrer  Ankunft  weniger  heisa  waren,  als  die  Reifen  ohne 
Samson.  Baron  de  Calrrs.  hocherfreut  von  diesem  überraschende» 
Erfolg,  fasslc  den  lür  Samson  anei  kennenden  Entsehluss,  künftig  nie 
mehr  Rennen  ohne  Samson-I'i o'ekteure  zu  absolvieien. 

Bia9icr.  der  Konattukteur,  iussme  sieb  folgendeima??« n: 

.Ich  fürchtete,  dass  der  mit  Nieten  armierte  Lederprotellor  bei 
diesen  gTo*»en  Geschwindigkeiten  eine  schädliche  Temperatuiciliöhung 
zur  Folge  haben  wüide.  Ich  inuis  anerkennen,  dass  ich  mich 
geint  habe,  da,  wie  ich  sebe.  diese  Pneus  sich  in  vorzüglichem  Zu- 
stand befinden  und  weniger  hriss  sind,  als  alle  anderen." 


Adler  Fahrradwerke  vorm  Heinrich  Kleyer,  Frankfurt  a.  M. 


Viele  hsKrlisk  An  trrichniiTigrn 
Sl.i.i l-.fnoJai  i  .et:  «1c 


Fabrikation:  Fahrräder.  Motorwagen,  Schreibmaschinen  und  Motorräder 


OecTÜndit  I 
<m.  agvo  Arbeiter. 
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Hamburg 

i  Cöln* 


,  Paris 
London 
Genua 


für  da»  AwtOfftofailwMifi, 

 Technikum  AHchaflcnbui-fj;.   

<Kr»V  ilfr»rlcK»  Schul»  in  DvulochUnd  ) 
Antbllduas  von  AtnomoMItechnlktrn  und  Ingenlearen 
Antotenkerachale  für  1)  er  u  (ich  ■  uf  t  eure 
Vnlletändlge  Information  Im  Aatomobtlweaea  fUr  tili.  Herrscbaftnn 
(Herren  und  Damen),  Benzin*  und  Üaaaplwageo. 
Au*rfihrl.  Prospekte  d.  d.  Direktorium  des  Technikums  AschafTcnburg. 
Lehrwerkstätte  für  Aaromobllmechenlker. 


Motoreafabrik  Wilhelm  Hübner.  Berlin  SO.  26 
Inhaber:  R  Gartier. 

tnf  Lijtr 

23  TS  für  Schlepper 
4—12  „     ..  Wicen 

 ■■  .     ..  lloote  

Wagenbau.  |    Üipimur-Wermnu.    |  Armaturen. 

Einbau-Reisemonteure  und  Chauffeure  solort  zur  Verfügung. 


Hutol 

IDotore ! 


Werkstatt  Amt  IV.  23*7. 
Lager  Amt  RiiiWi  M*. 

.    IV,  sag. 


Sil«  * 

Vtniov  Ii 
GeaolUcttklWo 


3-25  m.   w        BERLIN         '  Gl 
Friedrich-  Strasse,  «.jenat-rr  dem  eiaitaHlakiiM. 

flint  im  Aiilomobll-Girigeo  In  den  Sladlbabnbefien  der  Georgensir. 


=  Im  Erscheinen  befindet  sich:   


Sechste,  gänzlich  neubearbeitete 
und  vermehrte  Auflage. 


ü\ 
Ii 

« 

i- 

58 


Grosses  Konversations- 
Lexikon. 


Ein  Nachschlagewerk  des 
allgemeinen  Willen*. 


SO  Bände  im  HalbUtUr  gebunden  uu  je  10  Mark 

Prospekte  und  Probehefte  liefert  jede  Buchhandlung.  , 


Verlag  de«  Bibliographischen  Instituts  In  Leipzig  und  Wien. 


Teter^UnioTpneumatik 

Peter's  .,Union"-Pneumatffc  -  iji  pfj*ty- 
Peter's „Union1  -Pneumatik  -  ;jt  \>uif^  ^Ä-.r.mu. 
P8tBr's„Unionw-Pneuiiatik-  UjU  ^tifnn^  fi»  fyr*U*% 
Peter's „Union"-Pneumatil(  -  Ufk%wtij£n$faMdowiU+. 
Peter's  MUnion"-Pnaumatlk-  IM  ywfit  i*j*jtytj*U. 
Peter's  „Union"-PnBiimatlk-  cji  ftj*  Uwftfl. 
Paters'  „Union"-Pneumatik  —  unluynnjk  <fyUU*»hU. 
Peter's  „Union"-Pneumatik-  wn  J^UZUn  vywU. 
Peter's  „Ünien"-Pneurnaflk  -  M  &jU,  «W  ttfjM. 
Peter's  MUnionM-Pneumatik  -  Uftyl  yüfll*  fUfUcUii. 
Peter's  „Union"-Pneumatik-  foitUnl  UijU  <MmU%t. 
Peter's  „Union"-Pneuinatik-  ifl  info+fl  p^W 

Man  verlang»  illuatr.  Prospekte 
mit  Angabe  der  nächsten  Verkaufsstelle 

von  dar 

Mitteldeutschen  Gummiwarenfabrik 

Louis  Peter,  Frankfurt  a.  Main 


Konstruktions-Verk 

R.  Schwenke 

Ctvtlln^rnifor 

Berlin  NW.  Sa,  Paalstr.  8 

Fernsprecher  ]|.  3661 
Spei  lallet  Ml  Triebwerke  «» 
Automobilen  na  I  Motorbooten,  m 
Veriaaerreg  ullerungen 
ujiiI   Motorbreeaauof  en, 
RohfuM  it;r  l  ilmkatioa 
»ob  Kardanmoloren  mit 
»Hin  Cetitiwmdigkeit 
im  Motoryt. 
bluta,  Boot». 
ffetHeba  a, 
Motorboots- 
Khraaban 

mehieien 
MoMlaa 
k.jmplert 
lieferbar. 


Mitteleuropäischer 
Motorwagen  -Verein 


UersicberMiid ! 

Der  Verein  Int  rtiil  dem 
.Allgemeinen  deutschen  Ver- 
sicherungs-Verein in  Stuttgart" 
und  mit  der  „Transport- Ver- 
sicherung». Akt, -Ge«.  Agrippina 
In  Kiln"  Bedingungen  verein- 
bait,  welche  den  Mitgliedern 
des  M.  M.-V.  erbebliche  Vor- 
teile sichein. 

Antrage  sind  an  die  Geschäfts- 
stelle des  Vereins,  Abliilung 
für  Versicherungen,  zu  richten. 


cffatAfttfr 

fo£>r/A 
'cftftfn -frjf//jrAaft. 


by  Googl 
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$  is  the  best 
Motor- 


neumatic 


Vereinigte  Berlin -Frankfurter  Gummiwaren -Fabriken 

Gelnhausen  bei  Frankfurt  a.  M. 

Depots: 

Stuttgart,  Kronprinzstrasse  3.  Nürnberg ,  Heugasse  12. 

Frankfurt  a.  M.,  Gr.  Gallusstrasse  7.         Dresden,  Johann  Georg-Allee  5. 
Berlin  O.,  Mühlenstrasse  70/71.  Brüssel,  44  Rue  de  Cureghem. 

Mauerstrasse.  London  JE.  Ca  47  Lime  Street. 


Th.  Ledcrcr  &•  Co. 

BERLIN  0.17,  Wanchauerplatz,  Hochbahn bog-cn  IS 
Filiale:  Weldcndatnm  1 

rUparalumerkslalt  für  Motorwagen  and  -Boote  aller  Syittne. 
Cannstatter    Personal,  daher 
Spezialität  Daimler-Mercedes. 
Garage   vertr«tu»j|.  _Lag«r_u«<  Einktu  _  Ersatzteile 

Oel 


»•jnet  Elektrischer  ZllniJlppiratB  tttr 
Emil  Elatataiut  4  Co  ,  Stuttgart 


Benzin 


Keniiprrchtr    Ami  VII.  Nu  MI. 


Metor-Benzln  für  Wajeii,  Hader  und  Boote 


A.H.Backhaus 

Hamburg- 


***** 


Fantaar.-Amt  I,  (7tl 
Contor  nad  Laset 

Cr.  Ericas  b.  TtMrbor 

=kh>    ntthe  den  Bahnhöfen 


Eisemanns 


zuverlässigste 


ERNST  EISEMANN  4(2  ■  STUTTGART 


1 


Malor  -  Oel«  und  -Fette 


Fprnipr. 
Amt  11.3568. 


Tarntpf. 
Amt  [1.3640. 


ROMPLER  &  PETER 

BERLIN  KW.2L.  Ah-Moabit  104/103  u.Kirchstr.  12. 
Fachgemässe  Ausführung  von  Reparaturen  und  Um- 
bauten an  Automobilen  und  Motorbooten  aller  Systeme. 

EI»ktlUce.e  Ladtttalion.  AnlejeiUllle  ror  Motorboots  an  de*  2881 
  fWutn  «od  Otlt.   Ständiges  Lager  TOD  Ersatitcitea.   


Th.  Ejjers  Carosseriebau 

Berlin  N.,  Ackaratrasae  68-68 a. 

Automobil -Lackiererei  und  Sattlerei.    Lager  von 
kompletten  Caroaaerleo,  Phatton,  grosser  PbaCton 
Limousine  4  u.  baitiig.  Landotette  mar.  in  elegantester 
=    Ausführung.  - 

F.ra*pr.ch.r :  Amt  III.  8897. 
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Aeusserst  beliebter  Motorwagen 

ifcr*ch*lr«imcck*  *t*G   tut  \>r* nuiuni*f ahrlrn. 

Benzin-Motor  ca.  B  PS.  5-35  km  per  Stunde. 

Preis  3000  Mark. 

Polyphon  Musikwerke  Aktien  Gesellschaft 

Wahren  bei  Leipzig.        Abt  Iii  Automobilbau. 

fiiiiiiiKiiirdiiiiiiiirii 


Allgemeiner  Deutscher  Versicherung» -Verein  in  Stuttgart 

Auf  Gegenseitigkeit       Gegründet  1875. 
Unter  Garantie  der  Stuttgarter  Mit-  und  Rückversicherung*- Aktiengesellschaft 

Haflpflicht-Yersicherung  für  Automobil-  nnd  Motorrad-Fahrer,  Automobil-  und  Fahrrad-Fabriken. 

limpfehlungsverträge  mit  Innungen,  Vereinen  und  Handwerkskammern 
Gesamtvrrsichcrungsstand  über  620  000  Versicherungen    Monatlicher  Zugang  ca.  6000  Mitglieder. 
Prospekte.  Versicherungsbedingungen.  Antragsformulare,  sowie  jede  «eitere  Auskunft  bereitwilligst  und  kostenfrei 


Untal  I  -  Vensicherutig. 


ulitarbeiter  aus  allen  Standen  flbera'I  gesudit. 


Lebens -Versicherung. 


SS 

— ^  Automobil  -  Reparaturwerkstatt  ^r— 

Richard  Sehrndt 

BEHLIN  NW.,Gcorgcnstrnsse,Stadtbahnl)ogcn  18C/S7  (bei  Bahnhof  rrir<irich^rMse). 

^^^=^^^^^^^^=     Garage   «■*   Benzin   km   Oel.                                  ■  1 

SS 

Protektor  S.  M.  König  Frtedr.  Aug.  von  Sachsen. 


Internationaler  Markt  und  Ausstellung 
von  Motorfahrzeugen,  Motoren,  Werkzeugmaschinen,  Fahrriidern,  deren  Znnelii5r- 
teilen,  llllfsninscliiiien.  sowie  anderen  Erzeugnissen  der  feinmechanischen  ludnstricn 

vom  6.-15.  Okiober  im  Krystall-Palast  zu  Leipzig. 

Hervorragende  Gelegenheit  für  vorteilhaften  Einkauf. 

Iliinillcr,  Einkäufer.   I \poiteure.  velelic  sich  .lls  siilchc  nusweisvii,  h;il«vn  h'ir  <lie  Dauer  ihres  Aufenthaltes  in 
lxi|izic  trrien  Zuttitl. 
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Vi- 

2.  O.  C 

to  1 


V)  o. 


j5fcr/r7*  Riemann,  Chemnitz-  Gabienz. 


Gegründet  IS66. 

Grb»*U  Fabrik 

von 

Automobil- 
Laternen. 


V,her600Ange»lelltt 

Verkauf 
uml  hreitlulen  nur 

an  Händler 
Seyen  Referenten. 


Riemanns  Laternen  sind  die  besten. 


Ehrhardt-Decauville. 

Luxuswagen  *  Lastwagen 


2  und  4  Zyl.-Motore  von  12-60  HP. 

Jederzeit  betriebsbereit  •  •  •  •  • 
Einfach  in  der  Behandlung  >  •  • 
Billig  und  zuverlässig  im  Betrieb  • 
Sinnreiche  Konstruktion  <•  •  •  • 
Bequeme  Zugänglichkeit  aller  Teile 

Anfragen  an  Heinr.  Ehrhardt,  Abteilung  Aulomobtlbau, 
Düsseldorf  od«  Zella  St.  Blasii  i.  Thür. 


STOEWER 

=  WAGEN 


M 
"3 
tu 

E 


S 
to 


Tourenwagen,  Omnibusse,  Lastwagen 

voo  8— 4">  HP.,  2  oder  -teylindrig 

Vorzüglichste  Leistungsfähigkeit 
———Solideste  Konstruktion- — -~ 

Gebrüder  Stoewer,  Stettin 

Prospekte  gratig  und  franko.   "Vertreter  gesucht. 


Pneumatik- 
Schutzdecken 

(Sysl.  Desele«) 

D.  R.  Pst.  ancem. 

Hcstei    Schall    gteen    Kuttchun  der 
Wasen  nn<t  Regen  lteschädijnioK  sov» 
\'n  n'lili'is»  der  Gummimäntel. 

(Münzend  bewahrt. 
Tausende  im  Gebrauch. 
Leichtes  Aufbringen. 
OrGsste  Haltbarkeit. 

Absolnte  Zuvorlässigkeit  •  ♦  »  •  • 
•»+»♦*  Keinerlei  Kraftverlust. 

Billigste  Reparaturkosten. 

Gebr.  Heucken  &  C° ,  Aachen. 


Alleinvertreter  lür 
Hessen,  Bensen  •  Sassau,  Baden,  Bayern,  Württemberg, 
Elsass-Lothrlngren  and  Lnxembarg: 

Paul  Cordes  &  Co.,  Comm  -Ges., 

Frankfurt  a  M    Kirchnerstrasse  5. 
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Primil«rt:  W.IUutilellung  St  Leun  1SC4 
«..  j»  Mild  (««Utk 
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VI.  Deutscher  Automobiltag  in  /Vlönchen. 

I  >ie  Mitglieder  werden  hierdurch  noch  liesonders  auf  das  im  letzten  Heft  13  der  Vereinszehsi-hrift  ver- 
öffentlichte Programm  für  die  Deutsche  A utomobil woclte  in  München  vom  10. — 17.  August  1W>  aufmerksam 

gemacht.    Unter  den  am  .  .„  ...       ,.  ... 

Donnerstag,  den  1/.  Augu-t,  vormittags  11  Ihr 

im  grossen  Saale  des  alten  Kathauses  stattfindenden  Vorträgen  befindet  sich  an  erster  Stelle  auf  Antrag  unseres 
Vereins  ein  Vortrag  des  Schriftführers  unserer  Kommission  für  Versuche  und  Auskunfteiteilung, 

Herrn  Syndikus  Dr.  jur.  Bürner-Berlin,  ülier 
„Das  von  der  Reichsregierung  vorbereitete  Haftpflichtgeaetz  für  Automobilbesitzer  und  seine 
voraussichtlichen  Folgen  für  den  Automobillsmus  und  die  Automobil-Industrie". 
Bei  dem   hervorragenden  Interesse,  welches  dieses  Gesetzesprojekt  bei  sämtlichen  Mitgliedern  beansprucht, 
darf  erwartet  werden,  dass  durch  eine  recht  zahlreiche  Beteiligung  an  der  Versammlung  den  zu  fassenden  Beschlüssen 
die  notwendige  und  erbetene  Unterstützung  zuteil  wird. 

Dem  Vorstande  liegt  es  ferner  ob.  aus  »lern  Kreise  der  Mitglieder  Delegierte  zu  benennen,  durch  welche  in 
der  dem  Automobiltag  morgens  9  Uhr  voraufgehenden  Delegierten-Sitzung  des  Deutschen  Automobil -Verbandes  die 
dem  Verein  zustehenden  >(>  Stimmen  vertreten  werden.  Besondere  Kosten  sollen  dem  Verein  daraus  nicht  erwachsen, 
weswegen  diejenigen  Mitglieder,  welche  in  der  Lage  und  bereit  sind,  gelegenüich  ihrer  Anwesenheit  in  München 
am  17.  August  ein  solches  Mandat  zu  übernehmen,  gebeten  werden,  dies  sogleich  dem  Vorstande  bezw.  der  Geschäfts- 
stelle anzuzeigen.   Die  Teilnahme  am  Automobiltage  steht  allen  Mitgliedern  frei. 

Mitteleuropäischer  Motorwagen- Verein 

Der  Präsident  Der  Generalsekretär 

A.  Graf  von  Talleyrand-Pengord.  Oskar  Conström. 
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Die  Regulierung  der  Tourenzahlen  bei  Gxplosionsmotoren. 


Ina.  I.obmhrrk 

Die  licute  last  allgemein  übliche  Regulierung  der  Touren- 
zahlen bei  Automobilmotoren  durch  Drosselung  des  Gasgemisches 
hat  mancherlei  I  lebeistände  im  Gefolge. 


Ks  sei   daraul  hingewies 


dass   I 'ndichtigkehen  'les 


Anspürt  Ventils,  hervorgerufen  <lurch  das  Verbrennen  desselben, 
fast  durchweg  an  der  Tagesordnung  sind.  Dieses  Verbrennen 
wird  ungemein  begünstig!  durch  die  fortwährend  erfolgenden 
Esplosionen,  wodurch  das  Ventil  in  einer  Minute  bis  zu  tausend- 
mal in  den  Bereich  einer  ■chirfcfl  Stichflamme  während  der 
Ausputtperiode  'gebracht  wird.  Diesem  l'cbclstande  sucht  man 
zu  begegnen,  indem  man  einerseits  das  Gasgemisch  so  einzu- 
richten bestrebt  ist,  dass  dasselbe  äusserst  schnell  verbrennt, 
und  andererseits,  indem  mau  die  Ventile  aus  einem  möglichst 
feuerbeständigen  Material  macht.  In  Amerika  ist  man  deshalb 
schon  teilweise  zu  Ventilen  mit  Köpfen  aus  feuerbeständigem 
Gussciscn  übergegangen. 

Ein  weiterer  l'ehelstand  macht  sirli  hemerkip.ir  in  der 
Anlage  der  Kühlvorrichtungen,  die  heute  schon  so  klein  gewählt 
weiden,  dass  d.is  Wasser  bei  einigermassen  angestrengter  Tätig- 
keit des  Motors,  z.  B.  auf  Steigungen,  troti  Ventilator  ins  Sieden 
kommt.  L>a  fast  alle  Motoren  den  gleichen  Fehler  aulweisen, 
hat  man  sich  mit  der  Zeit  an  diese  ,1'ebelsiände  gewöhnt,  wes- 
halb dieselben  nichts  Auffallendes  mehr  bieten. 

Kern  Konstrukteur  drängt  sich  daher  sehr  oft  die  Präge 
auf,  ob  es  nicht  besser  sei,  zu  einer  anderen  Reguliervorrichlung 
überzugchen,  und  von  diesem  Standpunkt  aus  möge  nachstehende 
Abhandlung  betrachtet  weiden. 

Man  unterscheidet  heute  vier  verschiedene  Rcguherungs- 
methoden,  und  zwar: 

1.  die  Aussetzer-Regulierung. 

2.  die  Zündungs-Regulierung, 

3.  die  Gemisch-Regulierung  und 

4.  die  Drossel-Regulierung. 

1  >ie  Aussetzer-Regulierung  stellt  "las  älteste  Verfahren  dar 
und  beruht  darauf,  dass  das  AuspufTveiuil.  d.  h.  die  periodische 
Oeffnung  und  Schliessung  desselben,  durch  die  Tourenzahl  des 
Motor-  becintlusst  wird.  Hierfür  hat  man  zwei  verschiedene 
Methoden. 

Bei  der  ersten  wird  das  Auspuftventii,  sobald  der  Motor 
seine  flrtüllttlU  Tourenzahl  überschritten  hat,  für  eine  odei 
mehrere  L'mdrehcngen  der  Welle  im  geöffneten  Zustande  er- 
halten, eine  Anordnung,  wie  sie  bei  stationären  Motoren  noch 
heute  angewandt  wird  (siehe  Fig.  1).  V  ist 
das  Ventil,  welches  angehoben  durch  den 
Nocken,  durch  eine  Sperrung  S,  die  durch  das 
Regulatorgestänge  A'  bewegt  wird  und  da- 
durch das  Ventil  so  lange  im  geöffneten  Zu- 
stande hält,  bis  die  Tourenzahl  zurückge- 
gangen ist.  In  diesem  Augenblicke  wird  die 
Vcntilspindel  wieder  freigegeben,  das  Ventil 
schliesst  sich,  und  neues  Gasgemisch  kann 
wieder  angesaugt  werden. 

Für     Automobil  molom 
"    wandte  man  diere  Regulierung 
seltener  an,  weil  der  Kolben  das 
verbrannte  Gemisch  /urueksaugt 
Kig  1         und  das  Inncrc  des  Zylinders 


JA. 


Kig.  2 


KrideiMii-Bcilin. 

verschmutzt.  Sie  hat  abei  den  unbestreitbaren  Votteil,  das>  das 
Ventil  durch  die  hin  und  her  streichenden  Gasmassen  zeitweilig 
gekühlt  wird,  und  weil  ferner  «furch  das  periodische  Offenhalten 
ein  sehr  ökonomischer  Betrieb  erreicht  wird. 

Bereits  mit  der  Erfindung  des  stehen- 
den Automobilmotors  kam  Daimler  mit 
einer  Regulierung  auf  den  Markt,  welche 
im  Schema  durch  die  Fig.  2  dargestellt 
ist.  Diese  Regulierung,  welche  noch  bei 
den  älteren  l'anhards  anzutreffen  ist,  be- 
ruht darauf,  dass  das  Ventil  bei  I'cl.er- 
sclucituog  der  Tourenzahl  geschlossen  ge- 
halten wird.  Zu  diesem  Zwecke  ist  dei 
Ventilstössel  .5  mit  einem  angelcnkten 
Stössel  .SV  verbunden,  der  durch  4as  Regu- 
latot geslänge  K  abgelenkt  wird,  derart, 
dass  dieser  während  der  folgenden  Aus- 
j'uttpcriodc  ins  Freie  stösst,  wodurch  das 
Ventil  V  geschlossen  bleifit.  Der  Koll>cn 
saugt  also  neues  Gas  nicht  mehr  an,  weil  das  verbrannte  Gas 
den  Zylinder  füllt  und  durch  den  Kolben  komprimiert  wird. 
1  »ie  da/u  nötige  Arbeit  wird  teilweise,  abgerechnet  die  Veiluste 
durch  I  "ndichtigkeiten  und  Abkühlung.  I>ei  dem  nächsten  Takt 
resp.  der  nächsten  Tour  wieder  gewonnen.  Durch  dieses  Ver- 
fahren wird  den  verbrannten  Gasen  und  den  I  nreinlichkeiten  der 
Weg  in  den  Zylinder  versperrt,  doch  macht  sich  ein  weniger 
ökonomisches  Arbeiten  des  Motors  bemerkbar.  Dieses  hat  seinen 
Grund  darin,  dass  das  Gasvolumen  infolge  der  Abkühlung  sehr 
schnell  geringer  wird  und  das  ungesteuerte  Saugcvenül  neues 
Gas  eintreten  lässt,  welches  das  Manko  ausfüllt. 

Hierzu  sei  bemerkt,  dass  man  heute  noch  hei  genauer 
Beobachtung  der  Auspuffvcntilfedern  an  modernen  Motoren  mit 
gesteuerten  Ventilen  das  sogenannte  Schlürfen  bemerken  kann, 
wenn  der  Moloi  eine  Geschwindigkeit  überschreitet,  die  dem 
Querschnitt  der  Ansaugekanäle  nicht  angemessen  ist.  Hier  kann 
man  sich  indessen  helfen,  indem  man  die  Federn  der  Ventile 
gegen  kräftigere  austauscht. 

Iis  gehört  selbstverständlich  ein  geübtes  Auge  und  ein 
feines  Gehör  dazu,  um  solche  Mängel  ausfindig  zu  machen. 
Diese  beiden  Sinne  sind  aber  bei  den  Leuten,  welche  mit  der 
Kontrolle  betraut  werden,  durch  die  lange  Uebung  äusserst 
geschärft 

Eine  andere  Regulierung  durch  die  elektrische  Zündung 
wurde  von  Dion-Houton  nach  dem  Patent  87  3.">2  mittels  des 
liekannten  Diou-Bouton-f 'nterbrechers  (Fig.  ,T|  angestrebt.  Eine 
mit  einer  Aussparung  versehene  SfaJilschefbe  S,  auf  deren 
Rand  ein  kleiner,  an  einer  Feder  F  befestigter  Hammer  h 
schieilt,  schnellt  bei  normaler  Tourenzahl  in  die 
Aussparung  der  Scheibe  .V,  wodurch  der  elek- 
trische Kontakt  zwischen  F  und  einer  Stell- 
schraube .SV  geschlossen  wird.  Beim  Anlassen 
soll  der  Hammer  bezw.  die  Feder  vibrieren  und  •vft>/ 
einige  l'nterbrechungen  erzeugen,  durch  «eiche 
die  Strotnstosse  in  der  Spule  hervorgerufen 
werden.  l>ie  Schraube  S  soll  nun  so  ein- 
gestellt werden,  dass  bei  Ueberschreitung  der 
Tourenzahl    die    Rotatiotisgeschwindigkeit  der 
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Scheibe  .V  schneller  wird,  als  wie  die  Vibration  der  Feder  F. 
Der  Hammer  H  kann  als»  den  Grund  der  Scheibe  5  nicht 
berubren,  wodurch  das  Schlichen  und  Oellncn  des  Stromkreise- 
verhindert  wird  und  daher  Aus- 
setzer in  der  Zündung  entstehen 
müssen.  Durch  zu  schal  fes  An- 
spannen der  Schraube  St  wurde  aber 
meisten*  diese  Regulierung  illu- 
sorisch gemacht.  L>ie  ebenfalls  von 
Dion-Bouton  eingeführte  Vor-  und 
Nachzündung,  durch  Verstellung  des 
Kontaktes,  ohne  welche  heute  eine 
Motor  überhaupt  nicht  mehr  denk- 
bar ist,  wurde  bereits  im  Jahre  l4sl9 
von  C.  Daevel  in  Kiel,  DKP.  49  23.'., 
freilich  unter  Benutzung  eines  Magnetinduktors,  erfunden.  Mit 
den  kleinen  Schnelläufern  von  I  >ion-lk>uton  kam  man  aber  von 
einer  besonderen  automatischen  Regulierung  der  Tourenzahl  ab, 
indem  man  diese  Regulierung  von  Hand  aus  besorgte,  was  man 
bekanntlich  durch  Verstellung  des  Zündinomcntes  nach  Fig.  4 
(Schleifkontakt!  erreichen  kann. 

Anfangs  1900  kam  eine  Aera  neue  für  den  Automobil- 
motor,  hervorgerufen  durch  die  übermassige  Reklame,  mit 
welcher  man  für  die  Verwendung  des  denaturierten  Spiritus  an- 
statt des  Benzins  eintrat.  Ganz  abgesehen  von  den  vielen 
Misserfolgen  und  ungeheuren  Kosten,  welche  hierdurch  ver- 
ursacht wurden,  lernte  man  bald,  dass  für  den  Spiritusbetrieb 
die  Aussctzcrreguliening  nicht  brauchbar  sei,  das  Nächstliegende 
war  daher  die  Anwendung  der  Gemischdrossel.  Bevor  wir  uns 
mit  der  Drosselregulierung  beschäftigen,  möge  der  U  nterschied 
zwischen  Gemischregulierung  und  I  'rosselrcgulicrung  erklärt 
werden. 

Unter  Gemischregulierung  versteht  man  gewohnlich  eine 
Veränderung  der  Zusammensetzung  des  Gasgemisches,  die  man 
von  Hand  vornehmen  kann,  indem  man  das  Gemisch  in  seiner 
Oualität  verändert.  Gasreiches  und  gasarmes  Gemisch  lässt  den 
Motor  unrationell  und  daher  langsamer  arbeiten.  Die  Zu- 
sammensetzung des  Gemisches  ist  bekanntlich  von  verschiedenen 
Umstanden,  namentlich  aber  von  der  Beschaffenheit  des  Benzins 
und  der  zugeführten  I.uft  abhängig,  vorausgesetzt  natürlich  die 
richtige  Einstellung  des  Vergasers.  Ausser  dieser  Hand- 
regulierung werden  wir  später  noch  eine  Gemischregulierung 
durch  den  Motor  bezw.  den  Kcgulator  kennen  lernen,  Eine 
Gemischregulierung  muss  daher  unter  Beobachtung  obiger,  sehr 
veränderlicher  Zustände  an  jedem  Motor  vorhanden  sein. 

Bei  der  Drosselregulierung  wird  das  einmal  eingestellte 


Gasgemisch  auf  seinem   Wege  in 
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den  Zylinder  mehr  oder 
weniger  gehemmt.  Hier- 
durch wird  also  nicht 
die  Qualität,  sondern  die 
Muantität  des  Gases  be- 
stimmt und  dem  Bedarf 

j"  entsprechend  geregelt. 
Die  Explosionen  folgen 
daher  einander  Schlag 
auf  Schlag,  ohne  Unter- 
brechung. 

Zur  Erklärung  mö- 
gen die  Fig.  "i  und  b 
dienen.     /.  ist  das  vom 


Vergaser  kommende  Gaszuführungsrohr.  In  dieses  ist  eine 
Drosselklappe  />  gesetzt,  welche  durch  das  Regulatorgestänge 
gedreht  wird.   Heim  Anlassen  und  bei  normaler  Tourenzahl  ist 
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Fig.  7. 


Fig.  8. 


diese  Klappe  ganz  geöffnet  (l  ig.  .">),  überschreitet  dagegen  der 
Motor  seine  Tourenzahl,  dann  wird  die  Klappe  durch  den 
Regulator  weiter  gedreht  ( Fig.  (>),  bis  sie  nahezu  geschlossen 
ist.  Hierdurch  erfolgt  eine  Verengung  des  Rohrijuerschnittes 
und  Hcrabmmderung  der  Tourenzahl  Eine  andere  Art  der 
Drosselregulterung  ist  in  Fig  7  dargestellt.  Hier  ist  der  Ventil- 
stössel  für  das  Saugeventil  V,  an  seinem  Ende  mit  einem 
Kopf  A'  versehen,  der  als  Gewiudemutter  ausgebildet  ist.  Eine 
aussen  am  Kopfumfang  eingeträsle  Verzahnung  bildet  diesen 
Kopf  als  kleines  Zahnrad  aus,  welches  durch  eine  vom  Regu- 
lator betätigte  Zahnstange  Z  gedreht  werden  kann.  Je  nach 
der  Tourenzahl  des  Motors  wird  also  der  Veutilstüssel  verlängert 
oder  verkürzt,  wodurch  die  Oeffnung  des  Saugeventils  mehr 
oder  weniger  beeinllusst  wird.  1  'icse  Regulierung  wurde  früher 
von  Daimler-Mercedes  und  von  Horch  angewandt,  ist  jedoch 
wieder  fallen  gelassen.  Bei  dieser  Gelegenheit  möge  gleich- 
zeitig auf  eine  Regulierung  durch  das  Auspuffventil  hingewiesen 
werden,  die  bei  den  kleinen  Fafnir-Motorcn  angewandt  wird. 
In  der  Fig.  8  ist  V  das  Auspuff ventil,  welches  durch  den 
Nocken  .V  angehoben  wird.  Auf  N  schleift  ein  kleiner  Schlepp- 
hcbel  s,  der  mit  einem  Stellhcbel  .SV  gelenkig  verbunden  ist. 
Schiebt  man  diesen  Stellhebel  in  der  Richtung  nach  a,  dann 
erfolgt  die  Eröffnung  des  Ventils  früher  und  in  entgegengesetzter 
Dichtung  später.  In  der  Praxis  wird  der  Stellhcbel  durch  einen 
Exzenter  ersetzt.  Die  Konstruktion  dieser  Kegulierungs- 
vorrichtung  geht  von  der  Voraussetzung  aus,  dass  bei  normalem 
Gange  des  Motors  die  Eröffnung  des  Auspufiventils  bereits 
10-15  mm  vor  dem  unteren  Totpunkte  des  Kolbens  erfolgen 
muss.  Eine  weitere  Verschiebung  des  Oeffnungsmomcntes  nach 
dem  Totpunkte  zu  oder  gar  über  diesen  im  negativen  Sinne 
hinaus,  hat  eine  Drosselung  der  Auspuffgase  zur  Folge,  wo- 
ducrh  natürlich  eine  Vcrlangsamung  der  Touren,  aber  auch  ein 
geräuschloserer  Gang  erreicht  wird.  Diese  Auspuffreyulicrung 
wird  meistens  für  Motorzweiiäder  angewandt  und  in  der  Stadt, 
sowie  beim  Uebei holen  von  Pferdefuhrwerk  benutzt. 

Greifen  wir  nach  dieser  kleinen  Abschweifung  wieder 
zurück  auf  die  Drosselregulierung,  dann  bemerken  wir  in  der 
Fig.  9  eine  Drosselrcgulierung,  welche  ohne  Zenlrifiigalregulator 
i  konstruiert    ist.      Hier    ist   die    Drosselklappe    />   durch  eine 
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Stange  .V  mit  dem  Kupplungspedal  verbunden.  Diese  Ver- 
bindung steht  unter  dem  Kinfluss  einer  Feder,  so  dass  man 
ausserdem  noch  ton  Hand  durch  Zug  an  //eine  I  »rosselung 
des  Gemisches  vornehmen  kann. 

Tritt  man  gegen  das  l'edal  P,  dann  scldiesst  sich  die 
Drosselklappe  und  der  Motor  verlangsamt  daher  sofort  heim 

Ausi ücken  der 

Kuppelung 
seine  Teuren. 
Man  gehl  in  ein- 
zelnen Fällen 
bereits  zu  dieser 
Methode  über, 
weil  sie  min- 
destens ebenso 
sicher  arbeitet, 
als  wie  ein 
schlecht  funk- 
tionierender 
Zentrifugal  regu- 
lato:.  Jedenfalls 
kann  sich  hier 

nichts  fest- 
KtMO,  wie  es 

schon  bei 
Zentrifugalregu- 
latoren vorge- 
kommen ist, 

.leren  leichter  fang  vor  Antritt  jeder  Fahrt  kontrolliert  werden 
sollte,  wenn  man  ein  Durchgehen  des  Motors,  das  eine  vollständige 
Zertrümmerung  desselben  herbeiführen  kann,  vermeiden  will. 

Zahlreiche  Versuche,  die  in  den  letzten  Jahren  mit  Ver- 
gasern aller  möglichen  Konstruktionen  gemacht  wurden,  hallen 
gezeigt,  dass  ausser  der  DrosselreguTicrolIg  noch  eine  t'.emisch- 
regulierung  vorhanden  sein  muss,  welche  automatisch  die  Zu- 
sammensetzung des  Gemisches  l>ei  höherer  Tourenzahl  des 
Motors  garantiert.  Zu  diesem  Zwecke  sind  die  verschiedenen 
Vergaser  (Krebs-I'anhard  etc.)  konstruiert  worden,  bei  welchen 
sich  der  Zusatz  der  Nebenluft,  der  erhöhten  Strömungsgeschwin- 
digkeit im  Gasrohr  entsprechend  regelt.  Wahrend  diese  Re- 
gulierung meistens  am  Vergaser  selbst  in  Gestalt  einer  Klappe 
oder  eines  Ventils,  welches  sich  heil  Tnterdruck  selbsttätig  mehr 
oiler  weniger  öffnet,  angebracht  Lst,  bringt  die  Verwendung 
solcher,  immerhin  verhältnismässig  schwerer  Ventile  etc.  L'ebel- 
gULnde  mit  sich,  die  nicht  so  leicht  beseitigt  werden  können. 
Man  schlägt  daher  ein  anderes  Verfahren  ein,  indem  man  bei 
zunehmender  Tourenzahl  die  Strömungsgeschwindigkeit  der  Luft 
in  der  Nähe  der  Benzinduse  nach  Möglichkeit  auf  gleicher  Höhe 
zu  erhalten  sucht.  Hinrichtungen  dieser  Art  kennen  wir  bereits 
am  Vergaser  vm  Windhoff  in  Rheine  und  vom  Decauvillc-Wagcn 
(Ehrhardt,  St.  Blasiij.    Das  l'rinzip  zeigen  die  Figuren  10  und  11 
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Bei  einem  gut  konstruierten  Automobilmotor  soll  die  Gas- 
gesehwindigkeit  ca.  üt>  in  in  der  Sekunde  betragen.  Unter  dieser 
Voraussetzung  sind  fast  alle  Motoren  konstruiert.  Nun  ist  es 
einleuchtend,  dass  bei  schnelleren  Touren  auch  die  Strömungs- 
geschwindigkeiten der  Gase  bezw.  der  l.uft  wachsen.  Sorgt 
man  nun  nicht  dafür,  dass  die  Strömungsgeschwindigkeit  in  der 
Nähe  der  Bcnz.indüse  bei  allen  Tourenzahlen  die  gleiche  bleibt, 
dann  erhält  man  bei  höheren  Touren  ein  reicheres  Gas  als  wie 
bei  niedrigen. 

Ilm  eine  gute  Zerstäubung  des  Benzin«  zu  erreichen,  ist 
man  gezwungen,  die  Henziodüse  Ii  des  Vergasers  mit  einem 
eingeschnürten  Rohre  fit  zu  umgeben.  Diese  Einschnürung  bei  .S" 
lässt  die  Strömungsgeschwindigkeit  der  angesaugten  Luft  plötzlich 
an  dieser  Stelle  anwachsen  und  durch  die  dadurch  entstehende 
Ejektor Wirkung  wird  das  Benzin  aus  der  Düse  Ii  emporgerissen 
und  mit  dem  Luftstrome  gemischt.  Wir  wissen  alle,  dass  das 
gute  Funktionieren  des  Motors  in  erster  Linie  abhängig  ist  von 
der  richtigen  Gemischstellung  und  verstehen  daher,  wie  wichtig 
die  Anpassung  des  Rohrc,uerschnittes  im  Verhältnis  zu  der 
Tourenzahl  ist.  Betrachten  wir  uns  die  Figur  10,  dann  bemerken 
wir,  dass  sich  zwischen  der  Düse  /?  und  dem  eingeschnürten 
Rohre  R  ein  verhältnismässig  schmaler  Ringraum  bildet,  durch 
welchen  die  angesaugte  Luft  zu  streichen  hat.  Diese  Stellung 
würde  etwa  der  geringsten  Tourenzahl  des  Motors  entsprechen; 
die  Zusammenstellung  des  Gasgemisches  ist  normal.  Acndert 
sich  dagegen  die  Tourenzahl,  dann  verschiebt  der  Regulator  da^ 
eingeschnürte  Rohr  fit  nach  oben,  der  Kingraurn  zwischen  fit 
und  B  vergrössert  sich  derart,  dass  die  Strömungsgeschwin- 
digkeit an  der  Düse  doch  dieselbe  bleibt,  als  wie  vorher,  Fig.  11 
1  >ie  Figuren  sollen  nur  das  l'rinzip  der 
Sache  erklären,  denn  in  der  Frasis  wendet 
man  bekanntlich  Kegel  an,  die  sich  verschieben 
und  dasselbe  bezwecken.  Bei  Windbofl  wird 
der  Kegel  in  die  Höhe  geschraubt, 
während  derselbe  bei  Decauville 
durch  Gegengewicht  ausbalanziert 
ist  und  durch  das  Gestänge  ge- 
hoben wird. 

Von    geradezu  frappanter 
Wirkung    ist    eine  Regulieruni;, 
welche  ich  vor  kurzem  in  der 
Fabrik    von    Gebrüder  Stöwer, 
Stettin,  zu  beobachten  die  Gelegen- 
heit hatte.     Hier    ist  Gemisch- 
regulierung und  1  »rosselrcgulierung 
in  äusserst  geschickter  Weise  mit- 
einander vereinigt,  indem  der  Kon- 
strukteur Ingenieur 
Amnion  die  Anord- 
nung beweglicher 
Teile  in  der  Nähe, 
bezw.  in  das  Innere 
des  Vergasers  voll- 
ständig    ver  mieden 
hat.    Die  mir  vor- 
geführten Motoren 
gehorchten  dem 

leisesten  Druck  auf  das  Regulatorgestänge  und  zeigten  eine  Ver- 
änderlichkeit in  der  Tourenzahl,  wie  ich  sie  in  meiner  laugen  Praxis 
noch  nie  gesehen  habe.  Herr  Struck,  der  tich  in  meiner  Gesellschaft 
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hefad,  konnte  ebenfalls  nichl  aus  «lern  Erstaunen  herauskommen. 
Wir  haben  viel  gesehen,  aber  so  etwas  doch  noch  nicht.  Der 
Motor  läuft  mit  etwa  150  Touren,  bis  zu  ca.  riOOO  Touren,  mit 
einem  gleichmässigcn  Tempo  wie  eine  Dhr,  namentlich  bei  <ler 
hohen  Tourenzahl  wurde  uns  ordentlich  unheimlich  zu  Mute, 
denn  wir  befürchteten  jeden  Augenblick,  dass  das  Schwungrad 
explodieren  würde,  trotzdem  dasselbe  aus  Stahl  hergestellt  ist. 
Während  sonst  plötzliche  Uchergängc  von  niedrigster  auf  höchste 
Touren  ein  Schlucken  des  Vergasers  erkennen  lassen,  war  hier 
nicht  eine  Spur  davon  zu  merken,  ein  Vorzug  der  feinen  Re- 
gulierung, die  doch  mit  so  geringen  Hilfsmitteln  erreicl.l  wurde. 

DieMS  System  soll  in  der  rigor  12  zur  Darstellung  ge- 
bracht «erden;  man  sieht  aus  derselben,  dass  es  nicht  immer 
veizwickter  Anordnungen  bedarf,  um  gute  Wirkungen  zu  er- 
reichen. 

L  ist  das  Gasrohr,  welches  die  Drosselklappe  />  enthält. 
Am  oberen  Ende  des  Gasrohres  befindet  sich  ein  Luflschieber  S. 
welcher  ebenfalls  durch  das  Regulatorgestänge  betätigt  wird. 

Bei  geringster  Tourenzahl  ist  der  Luftschirber,  welcher 
aus  einer  durchlochten  Scheibe  besteht,  vollständig  geschlossen. 
Sobald  die  Tourenzahl  erhöht  wird,  öffnet  sich  der  I.ufischieber 
immer  mehr,  und  die  Zusatzluft  tritt  mit  kräftigem,  senkrecht  zu 
der  Gasströmung  einsetzendem  Wirbel  in  .las  Gasrohr,  sobald 
die  Feder  des  Accelerators  gespannt  wird. 

Zwischen  Drosselklappe  und  Luftschieber  liegt  eine  be- 
trächtliche Entfernung,  die  ein  Abfallen  des  Gasstromes  ver- 
hütet Die  ganie  Anordnung  lässt  eine  besonders  gut  aus- 
gebildete Beobachtungsgabe  erkennen,  denn  es  ist  ein  alter 
Facbkniff,  die  Luftzuführung  möglichst  in  die  Nähe  des  Ein- 
trittes der  Gasleitung  in  den  Zylinder  zu  legen.  Es  sei  hierzu 
bemerkt,  dass  sich  diese  Regulierung  mit  Vorteil  nur  bei  vier- 
zylindrigen Motoren  anwenden  lässt,  weil  infolge  der  Glcich- 
mässigkeit  der  Strömung,  das  Gasgemisch  im  ununterbrochenen 
Strome  tliesst.  während  bei  ein-  und  zweiiylindrigeii  Motoren 
die  Gasstiömung  eine  ruckweise  ist.  was  durch  den  Arbeits- 
soi gang  des  Viertaktes  hervorgerufen  wird. 

Stellt  nun  diese  Regulierung  zurzeit  das  Vollkommenste 
dar,  so  drängt  sich  eine  Frage  vor,  die  unter  Berücksichtigung 
obiger  Ausführungsformen  von  Motorgeschwindigkeitsregulatoren 
zu  beantworten  ist.  Diese  Frage  lautet,  „Ist  die  zurzeit  übliche 
Rcgulierungsmethode  durch  Drosselung  das  Ideal  einer  Motoren- 
regulierung?"  Lässt  man  die  technische  Seite  dieser  Frage  ganz 
aus  dem  Spiele,  dann  winl  man  aus  rein  praktischen  Gründen 
zu  der  Antwort  kommen  .  .  .  Nein,  das  ist  sie  nicht. 

Wie  jeder  Stillstand  einen  Rückschritt  bedeutet,  so  ist  es 
auch  bei  der  Regulierung  der  Automobilmotoren  der  Fall.  Es 
gibt  noch  sehr  vieles  zu  verbessern.  Vor  allen  Dingen  sei 
wieder  auf  das  leichte  Verbrennen  der  Ausputlvcntile  hin- 
gewiesen, die  l'cberhitxung  muss  vermieden  werden,  wenn  man 
einen  regulären  Gang  des  Motors  erreichen  will,  dass  betttat, 
wenn  man  die  Unterhaltungskosten,  die  doch  durch  die  stets 
notwendigen  Reparaturen  stark  beeinflusst  werden,  in  Rechnung 
zieht  Der  alte  Spruch,  zweimal  Umsehen  ist  ebenso  gut,  wie 
einmal  abbrennen,  lässt  sich  bei  dem  Motorwagen  dahin  deli- 
niereu  —  —  Zweimal  reparieren  ist  ebenso  gut,  wie  einmal  ab- 
brennen! Ich  komme  hierbei  unwillkürlich  auf  ein  Thema, 
welches  ich  eigentlich  für  eine  bessere  Gelegenheit  aufsparen 
wollte.  Kurz  und  gut,  in  den  meisten  fallen  sind  die  sogenannten 
Reparaturwerkstätten  „für  alle  Arten  von  Moloren  und  Motor- 
wagen"  die  ersten  1  tappen  aut  dem  Wege  zum   Ruin  eines 


gulen  Wagens,  wer  hätte  wohl  noch  nicht  traurige  Erfahrungen 
mit  Reparaturwerkstätten  gemacht?  Hilf  dir  selbst,  muss  die 
Rege]  für  den  Motorwagenhesilzer  werden  und  hierin  muss  er 
von  den  Fabrikanten  zum  Wohle  des  gesamten  Aulomobilismus, 
unterstützt  werden. 

Man  liest  so  häufig  in  den  Anweisungen  für  den  Gebrauch 
und  die  Instandhaltung  des  Motors,  dass  man  von  Zeil  zu  Zeit 
die  Ventile  auf  ihre  1  'ichtigkeit  prüfen  soll  und  die  Ventile  nach 
Bedarf  mit  Schmirgelpulver  nachzuschleifen  hat.  Dieser  Rat  ist 
ungefähr  dasselbe,  als  wollte  man  gegen  Zahnschmerzen  einen 
Fingerhut  voll  Blausäure  verschreiben. 

Schmirgel  ist  ein  Hilfsmittel  für  den  zuverlässig  arbeitenden 
Fachmann,  der  einen  Wagen  bezw.  einen  Motor  nicht  als  tote 
Sache,  sondern  als  ein  Objekt  betrachtet,  denn  mit  einigen 
Schmirgclkörnern  kann  man  den  besten  Motor  langsam  aber 
sicher  hinniorden.  Muss  nachgeschliffen  werden,  dann  soll  man 
höchstens  gestossenen  Bimstcin  oder  gestossenes  C.Ias  mit 
Wasser  zu  einem  Brei  angerührt  verwenden,  wobei  alle  Kanäle 
vorsichtig  zu  verstopfen  sind.  Hilft  dieses  nicht  genug,  dann 
müssen  die  Ventile  nachgedreht  oder  durch  neue  ersetzt  werden, 
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ein  Verfahren,  welches  mehr  Ausgal>en  erfordert,  aber  unendliche 
Kosten  und  Aergernisse  erspart  Abgesehen  aber  hiei  von,  dürfte 
es  sich  doch  wohl  lohnen,  einmal  eine  andere  Regulierungs- 
methode zu  konstruieren,  als  wie  die  Drossel,  damit  das  Aus- 
puftvenfil  besser  gekühlt  wird  und  länger  vorhält.  Wer  einen 
guten  Wagen  aus  allererster  Firma  besitzt,  wird  olt  die  Be- 
merkung gemacht  haben,  dass  der  Motor  mitunter  noch,  trotzdem 
die  Zündung  ausgeschaltet  ist,  eine  Zeitlang  ruhig  weiter  läuft. 
Die  Ursache  ist  neben  der  Indien  Kompression  fast  jedesmal 
das  heL-.se  Auspuffventil, 

Es  ist  durchaus  nicht  als  ein  Rückschritt  zu  bezeichnen, 
wenn  man  wieder  zu  der  Aussetzer-Regulierung  zurückgreift, 
oder  ein  ähnliches  System  ausfindig  macht.  Durch  geschickte 
Kombination  bis  jetzt  bekannter  Vorrichtungen  konnte  man  es 
schon  heute  dazu  bringen,  dass  der  Kolben  während  der  Aus- 
setzerzeit kalte  Luft  von  aussen  durch  das  Ausputlventil  streichen 
lässt,  indem  man  die  verbrannten  Gase  in  den  Auspufllopf 
gehen  lässt,  zur  Verhinderung  des  Rücksaugens  aber  ein 
Ncbenvcntil  anordnet. 
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Man  konnte  nun  «len  Einwand  erheben,  dass  eine  solche 
Regulierung  wieder  den  ganzen  Mechanismus  komplizierter 
machen  winde,  dieser  ist  aber  nicht  stichhaltig,  denn  eine  Re- 
gulierung niuss  vorbanden  sein  Man  kann  aber  auch  t.  B. 
ebensogut  wie  das  Auspuffventil,  das  Saugeventil  regulieren 
bezw.  tperreo.  Eine  solche  Anordnung  nach  meinem  früheren 
Patente  SS044  zeigen  die  Fig.  13  und  14. 

V  ist  das  Saugeventil,  S  der  Schlepphcbel,  der  die  Be- 
wegung zwischen  Nocken  und  Ventil  besorgt.  Das  grosse 
Steuerrad  R  besitzt  einen  Ansatz,  der  bei  A  eine  runde  Aus- 
sparung hat.  Ein  Pendel  Pt  welches  durch  eine  Feder  F 
an  seinem  einen  Ann  nach  Belieben  belastet  werden  kann, 
führt  am  Ende  eine  Rolle  r,  die  -ich  bei  normalem  (lange  des 
Motors  in  die  Aussparung  A  legt,  wahrend  bei  zu  schnellem 
I.auf  das  Pendel  /J  zur  Seile  geschleudert  wird  und  5  sperrt 
Die  Feder  F  zieht  das  Pendel  zurück  und  drängt  r  in  die  Aus- 
sparung A.  Uei  normalen  Touren  wird  r  den  Grund  der  Aus- 
sparung A  erreichen  und  die  Sperrung  des  Ventils  wird  frei- 
gegeben; steigt  jedoch  die  Tourenzabi,  dann  erreicht  r  den 
Gruuil  in  .1  nicht  und  das  Ventil  bleibt  gesperrt 

Hand  in  Hand  mit  dieser  Regulierung  kannte  man  nun 
eine  Sperrung  des  Vergasers  vornehmen,  wie  solche  in  der 
Eig.  l.">  dargestellt  ist.  D  ist  die  Duse  und  .V  eine  Schraube, 
mittels  deren  Spitze  < lie  Düsenüffnung  verschlossen  werden  kann. 
Eine  Verbindung  von  Regulator  und  Schraube  i' kann  also  sofort 
das  Saugeventil  öffnen  und  die  Düse  ganz  absperren.  Der 
Kolben  saugt  nun  seine  Luft  an  und  spült  den  Zylinder  aus. 
Hierdurch  wird  die  Zylinderwandung  ebenfalls  gekühlt,  was  von 
grossem  Vorteil  ist.  Die  Kühlung  des  Ausputtventils  ist  natür- 
lich hierbei  nicht  so  gut,  als  wenn  dasselbe  gesperrt  ist. 

Man  hat  in  letzter  Zeit  auch  an  einzelnen  Orten  Versuche 
gemacht,  statt  der  Drosselregulierung  einlach  die  Zutlussmetige 
des  Renzins  «um  Vergaser  abzupassen,  die  Wirkung  ist  aber 
dieselbe  wie  bei  der  Drossel.    Reguliert  man  die  Tourenzahl, 


dann  soll  man  lieber  tabula  rasa  machen  und  das  lienzin  ganz 
absperren. 

Man  richtet  den  Vergaser  nach  Pig.  15  ein  und  verbindet 
.V  mit  dem  liestänge,  wir  eihalteu  dann  eine  Zündungsregulieruug 
allerteinstei  Art  ohne  die  Zündungsquelle  selbst  zu  beeinflussen. 

Mit  Hilfe  des  Regulators  Hesse  sich  eine  solche  Einrichtung 
schon  treffen,  dem  Automobilismus  selbst  wäre  dadurch  aber  viel- 
mehr vorwärts  geholfen,  als  durch  Rennen  usw. 

Bis  heute  sind  die  Anhänger  des  Automobilismus  noch 


Fig.  IX 


sehr  geduldige  Leute,  die  die  Ruhe  noch  nicht  einmal  verlieren, 
wenn  ihnen  zufällig  unterwegs  einmal  ein  Hinterrad  abhanden 
kommt,  aber  mit  der  Zeit  werdeu  die  Ansprüche  wachsen  und 
da  beisst  es  eben,  Vervollkommnen. 

Die  Vervollkommnung  des  .Motorbetriebes  aber  ist  eines 
der  ersten  Ziele,  die  in  dem  Programm  dieser  Zeitschrift  ent- 
halten sind,  möge  daher  dieser  Aufsat/  dazu  beitragen,  dem  Ziele 
wiederum  naher  zu  kommen. 


Zur  Automobil-  und  Fahrradausstellung  In  Frankfurt  a.M. 

Von  der  Ansstellungslcitimg  erhallen  wir  neuerdings  folgende  Mit- 
teilungen: Als  im  Mirz  voiie.cn.  Jahres  die  in  der  landwirtschaft- 
lichen Hall«  am  Frankfurter  Oslbahnhof  eröffnete  Automobil-Ausstellung 
in  dem  imponierenden  Gesamleindiuck  ihre  erste  Wirkung  getan,  waren 
gar  tiald  Fachleute  wie  l.aien  sich  darüber  emig,  dass  mir  Spezial- 
ausslellungen  dem  eü<entlicbcn  Zweck  —  Forderung  der  einschlägigen 
Industrie  —  nützen  können.  Diene  rebcr/cugno«.  auch  bei  undeicn 
Spezialabteilungen  als  richtig  befunden,  war  der  Leitgedanke  der 
diesjährigen  Aufstellung  auf  dem  Terrain  der  ehemaligen  Rosenaus- 
Stellung  an  der  Forsthausstrasse.  Mit  allen  sich  aufdrängenden  Er- 
fahrungen im  Ausslellungswesen  gewappnet,  konnte  der  Frankfurter 
Aulomobil-<Tub  deT  rhm  gciteltlco  Aufgabe  die  vom  20.  bis  29.  i  ik- 
icber  d,  Js.  stattfindende  Schau  in  virgrösserlern  Massstabc  zu  über- 
ncbm<-n.  sich  ruhig  unterziehen.  Und  obgleich  uns  noch  eine  auszu- 
nutzende Zeitspanne  von  der  Ausslellungscröffnung  trennt,  lind  die  An- 
meldungen IUI  Automobil-  und  Fahiradausstellung  Frankfurt  a  M  von 
den  allerersten  Firmen  bereits  so  zahlreich  eingelaufen,  dass,  trotzdem 
bereits  Nebenanlagen  vorgesehen,  dir  Ausstellungspbit/e  nahezu  verkauft 
sind.  Nur  noch  wenige  Ouadralmeter  lind  verfügbar,  und  auch  diese  werden, 
bei  dem  zunehmenden  Interesse  an  der  Ausstellung,  denn  industrielle 
und  wirtschaftliche  Bedeutung  unurostösslich  feststeht,  bald  vergeben 
sein,  so  dass  die  ArrsstellungsliMtnng  demnächst  vor  die  Entscheidung 
gestellt  wird,  entweder  unter  Verdoppelung  der  PlaUruietc  eine  kost- 
spielige Erweiterung  der  Haupthalle  grösseren  Stiles  vorzunehmen,  oder 
den  Schlatt  der  Anmeldungen  festzusetzen. 

Der  vorzügliche  Ruf,  der  allen  früheren  Frankfurter  Ausstelbingen 
zur  Seite  stand,  begleitet  auch  die  diesjährige,  Besonders  dargetan 
wird  dies  durch  die  bereitwillige  lehernahme  des  Protektorats  seitens 
Ihier  Königlichen  Hoheit  der  Frau  Prinzessin  Fiiedrich  Karl  von  Hessen, 
der  Schwester  des  Kaisers,  und  durch  die  staatliche  l'nterstülzung.  die 


sich  in  der  llcbernahmc  des  Ehrenpräsidiums  durch  den  kommandierenden 
General  des  18.  Armeekorps,  Generalleutnant  von  Erchhorn  und  den 
Eintritt  höherer  Persönlichkeiten  in  das  Ehrrnkomrtee  ausdrückt. 

Von  den  Mitgliedern  des  Ehrenkomitees  seien  nur  folgende  er- 
wähnt: Herzog  Adolf  Friedrieb  zu  Mecklenburg,  Fürst  Christian  Kraft 
zu  Hohenlohe-Hehr ir.gen.  Herzog  Victor  von  Ratibor,  die  Minister 
von  Möller.  Dr.  von  Betbmann-Hollweg  und  General  von  Budde,  höhere 
Oftizierc,  Staats-  und  Komtnunal-Beamic  und  viele  andere. 

Deutsche  AutomOblUWoche.  Wie  uns  der  Arbcitsauischuss 
der  HcrkomCT-KonkuiTen?  mitteilt,  werden  gelegentlich  der  üeschwin- 
digkeitsprüfung  im  Forstenrieder  l'ark  gedeckte  Tribünen  mit  einem 
Fassungsraum  für  2IXO  Personen  errichtet  werden.  Von  diesen  Tribünen 
kann  man  die  1'/,  km  lange  abfallende  Eudsirecke.  auf  der  voraus- 
sichtlich die  höchsten  Geschwindigkeiten  erzielt  werden,  übersehen.  Das 
Ziel  befindet  sich  am  Ende  der  Tribünen.  Der  Preis  der  einzelnen 
Plätze  beüagt  12  Mark.  Vormerkungen  nimmt  das  Generalsekretär  ist 
des  11.  A.  C  ,  München,  Scbommcrstr.  21  und  das  Generalsekretär iat  des 
D.  A  l  ..  Ucrlin,  Leipzigerplatz  16.  entgegen. 

Für  das  Blei<hrödrr-Renm.n  sind  bisher  2  Mercedes  Gordon 
Bcnoctl-Rennwagcu.  ferner  ein  Wiener  Neuslädtcr  Daimler.  F.  I.  A.  T  . 
de  Dietrich,  llugatti  und  Dufcaui  Wagen  gemeldet.  Die  Beteiligung 
eines  Brasier  Wagens  mit  Thery  am  Steuer  ist  in  Aussicht  gestellt. 
Der  D.  A.  C.  beabsichtig!  für  du»  Bleicbröder-Rennen  Erinncmngs- 
zeichen  zu  stiften. 

Garage  In  Bozen.  Herr  Josel  Buratli,  Nähmaschinen-,  Fahrrad- 
und  landw,  Mascbincnhandlung.  Raiogasse  1,  in  Bozen  teilt  uns  mit. 
dass  er  eine  Automobil-Garage  verbunden  mit  Benzinstalion  einge- 
richtet hat. 

Unsere  touristischen  Mitglieder  werden  hiervon  mit  Interesse 
Notiz  nehmen 
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Gin  neuer  /Vtotor  für  Automobilen  und  Motorboote. 


Die  .Gesellschaft  fiir  mechanische  Konstruktionen"  in 
MailaniJ  hat  einen  neuen  Motor  konstruiert,  der  in  mehrfacher 
Beziehung  >tie  Aufmerksamkeit  aller  beteiligten  Kreise  auf  sich 
lenken  dürfte. 

Nach  dem  Prinzip,  auf  welchem  die  Konstruktion  beruht, 
kann  man  den  Motor  als  einen  solchen  mit  doppelter  Ex- 
pansion   und    mit   Wassereinspritzung   bezeichnen.  Der 


Hauptzweck,  der  erreicht  werden  soll,  ist  die  Ersparnis  an  Be- 
triebsstoff; es  wird  behauptet,  dass  der  neue  Motor  bedeutend 
weniger  Benzin  verbraucht  als  ein  anderer;  ausserdem  kann 
der  Motor  auch  automatisch  in  Gang  gesetzt  werden. 

Der  Motor  soll  nach  dem  Compound-System  funk- 
tionieren und  die  Expansion  der  Gase  bis  zum  atmosphärischen 
Druck  ausnutzen.  Zu  diesem  Zwecke  besteht  er  aus  drei 
Zylindern,  siehe  Fig.  1  u.  2,  von  denen  zwei  seitliche  A  und  H 
Hochdruckzylinder  sind,  der  mittlere  C  ist  dagegen  ein  Nieder- 
druckzylinder; der  Durchmesser  von  C  ist  bedeutend  grösser 
als  der  von  A  und  H.  Die  beiden  seitlichen  Zylinder  arbeiten 
im  Viertakt,  der  mittlere  C  läuft  jedoch  im  Zwei- 
takt, er  dient  als  Expansionszylinder  abwechselnd 
fiir  die  beiden  anderen  und  als  AuspufTlopf,  indem 
er  die  Auspuffgase  jener  aufnimmt  und  sie  dann 
in  die  freie  Luft,  und  zwar  ohne  Scballdämpter, 
entweichen  lässt  Man  hat  also  vier  Arbeitshiibe 
bei  je  zwei  Umdrehungen,  wie  bei  Vierzylinder- 
motoren, während  in  Wirklichkeit  nur  drei  Zylinder 
vorhanden  sind. 

Die  Verteilungsorgane  befinden  sieb  alle  aul 
gleicher  Linie;  von  den  verschiedenen  Ventilen  ist 
in  der  Abbildung  nur  das  mit  ,1  bezeichnete  Ein- 
laßventil des  Zylinders  .1  sichtbar.  I  »ie  Betätigung 
desselben  geschieht  durch  eine  Nockenwelle,  welche 
ihre  Rotationsbewegung  im  Verhältnis  2  ;  I  von  der 
Motorwelle  durch  Vermittlung  von  Zahnrädern  erhält. 

Der  zweite  interessante  Punkt  bei  diesem 
Motor  ist  die  Wassereinspritzung.  Mau  erhöht  auf 
diese  Weise  die  Kompression  und  nützt  einen  Teil 
der  Wärme  aus,   die  jetzt  in  der  Wasserzirkulation 


verloren  geht  Das  Wasserreservoir  steht  unter  einem  be- 
stimmten Druck,  der  durch  eine  Pumpe  konstant  erhalten  wird. 

Die  Einspritzung  in  die  Zylinder  .1  und  B  erfolgt  durch 
Zerstäuber,  und  zwar  zweimal.  Zuerst  wird  während  der  Kom- 
pression nur  eine  kleine  Menge  Wasser  eingeführt,  wudureb, 
wie  schon  angedeutet,  die  Wärme  herabgesetzt,  das  Volumen 
verringert,  der  Explosivdruck  aber  erhöht  wird.  Vorzeitige 
Zündungen  sind  also  ausgeschlossen. 

Die  zweite  Einspritzung  erlolgt 
unmittelbar  nach  der  Explosion,  um 
durch  den  Druck  des  Wasserdampfcs 
die  durch  die  Wxsserzirkulation  und 
den  Auspuff  verlorengehende  Wärme 
als  bewegende  Kraft  auszunutzen. 

I  *urch  da«  unter  Druck  stehende 
Luft-  und  Wasserreservoir  ist  man 
auch  imstande,  den  Motor  automatisch 
angehen  zu  lassen,  wenn  man  den 
mittleren  Kolben  in  der  Marschrichtung 
etwas  über  den  toten  Punkt  stellt; 
es  brauchen  dann  nur  die  betreffen- 
den Ventile  geöffnet  und  geschlossen 
zu  werden. 

Wie  sich  beiden  Dampfmaschinen 
die  Ausnutzung  des  Niederdruckes  im 
Compound-System  eingeführt  hat,  so 
macht  sich  nun  auch  in  analoger  Weise  bei  den  Verbrennungs- 
motoren die  Richtung  wahrnehmbarer,  die  in  den  Abgasen  ver- 
lorene Kraft  der  niederen  Gasspaunungen  durch  Einschaltung 
von  Aggregat-Zylindern  noch  event.  auszunutzen. 

Bei  grösserer  Krafterfordernis  bedeutet  die  Vermehrung 
der  Zylinderzahl  keine  Komplikation,  sondern  eher  eine  Ver- 
minderung der  Betriebsstörungen. 

Die  Ausbalancierung  der  beweglichen  Massengewichte  des 
Motors  ist,  wenn  man  von  Reibungswiderständen  absieht,  in  dem 
Gcwichtsausglcich  durch  den  grösser  dimensionierten  mittleren 
Zylinder  erreicht,  wie  es  beim  Zweizylindermotor  in  ähnlicher 


Fig.  :t. 
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Weise  bei  «lern  bekannten  Protos-Comjicns-Molor  angestrebt 
wird,  welcher  allerdings  nur  ein  Kulbengewicht  «wischen  den 
beiden  Zylindern  auf-  und  abgehen  lässt. 

Wie  auch  dieser  I  >rci/ylin«lermotor  zeigt,  nibt  es  lür  den 
Scharfsinn  des  Technikers  immer  wieder  neue  Koitstruktions- 
möglichkeiten  lür  Kuhlen«  asst-rsloffmolorcn.  Der  hier  in  Fig.  3 


vorgeführte  Motor  ist,  wie  die  Anwendung  der  Wassereinsprilzung, 
die  teilweise  Ausnutzung  der  Verbrennungswarme,  das  doppelte 
Fxpansionsprinzip  usw.  zeigen,  eine  geschickte  Kombination  der 
bisherigen  bei  Vier-  und  Zweitaktmotoren  gewonnenen  Er- 
fahrungen; ob  sich  derselbe  auch  in  der  Praxis  bewähren  wird, 
können  erst  die  praktischen  Versuche  ergeben. 


Amerikanische    Maschineneinfuhr    nach  Deutschland. 

Der  Verein  deutscher  Werkzeugmaschinenfabriken  hat  sich  »uf 
seiner  jüngst  abgehaltenen  Hauptversammlung  mit  den  mischen 
Deutschland  und  Amerika  schwebenden  handelspolitischen  Fragen 
hefnsst.  Es  sei,  so  wurde  in  der  Versammlung  hervorgehoben,  auf  den 
Atachlus*  eines  Tarifvertrages  mit  den  Vereinigten  Staaten  auf  der 
Grundlage  der  Gegenseitigkeit  Bedacht  zu  nehmen.  Die  Versammlung 
bcschloss  jctxt,  da  von  allen  Seiten  die  Beseitigung  der  Meist- 
begünstigung mit  der  Union  gefordert  weide,  eine  abermalige  Eingabe 
hierüber  an  den  Reichskanzler  zu  lichten,  dem  schon  gleich  nach 
Bekanntwerden  der  sieben  neuen  Tarifverträge  die  Bitte  vorgetragen 
worden  sei.  bei  den  noch  aussehenden  neuen  Verträgen  den  Wcrk- 
zcugmaschincnzwcig  besser  zu  bedenken  und  namentlich  Amerika 
gegenüber  die  Forderung  der  (iegenscitigkeit  zu  erheben.  Angesichts 
dieses  Beschlusses  dürfte  es  von  Interesse  sein,  auf  die  starke  Zunahme 
hinzuweisen,  die  der  amerikanische  Wettbewerb  auf  dem  deutschen 
Markt  neuerdings  nicht  nur  in  Werkzeugmaschinen,  sundern  auch  in 
anderen  Maschinen  zeigt.  Im  Jahre  1902  war  die  Einfuhr  amerikanischer 
Maxrhinen  und  Mascbinenwcrkzcugc  ungefähr  auf  ein  Drittel  des  I'm- 
fanges  zurückgegangen,  den  sie  in  den  Jahren  lK'r?  und  PKX)  erreicht 
hatte.  Mit  welchem  F.rfolg  die 
zwischen  gearbeitet  bat,  um  diesen  Verlust 
folgende  Zahlen.  Die  Einfuhr  aus  den  Vereinigten  Staaten  nach 
Deutschland  betrug: 


Heben 


1902 

1903 

1904 

Tonnen ; 

t/>8 

1142 

2079 

1727 

1994 

3078 

45 

65 

143 

31 

192 

2*8 

105 

119 

144 

11 

49 

58 

67f. 

91J 

1077 

zur  Metallbearbeitung 
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Automobile  .... 
Verschiedene  Maschinen 

Der  amerikanische  Wettbewerb  blüht  hiernach  rasch  wieder  auf. 
Der  amerikanische  Generalkonsul  in  Berlin  hat  an  seine  Regierung  be- 
richtet, die  bedeutende  Zunahme  dieser  Einfuhr  sei  der  beste  Beweis 
für  eine  Lebenskraft  des  deutschen  Marktes,  die  jeden  verständigen, 
wohlüberlegten  und  anhaltenden  Versuch  bezahlt  maehr.  Kein  euro- 
päisches Volk  kaufe  schneller  und  in  grösserem  Umfange,  was  es 
schätzt,  keines  sei  freier  van  engherzigen  Vorurteilen  gegen  Waren 
fremden  Ursprunges,  und  keines  nehme  grösseres  Interesse  an  jeder 
Neuheit  und  an  jeder  Verbesserung  als  da-,  deutsche. 

Dies  zeigt  deutlich  das  Bestreben  der  Amerikaner,  ihre  Iudusirie- 
■n  immer  grösserem  Masse  auf  den  deutschen  Markt  zu 
Wenn  sie  die  Bedeutung  dieses  Marktes  für  ihren  Eiport  so 
sehr  anerkennen,  so  sollten  sie  auch  zur  Gegenseitigkeit  bereit  sein 
und  ihren  eigenen  Markt  der  deutschen  Mascbineninduslrie  öffnen. 
Statt  dessen  suchen  sie  durch  Schutzzölle  von  45  Prozent  des  Wertes 
die  fremde  Einfuhr  fern  zu  halten.  Was  würden  sie  wohl  sagen,  wenn 
Deutschland  hier  wirklich  einmal  gleiches  mit  gleichem  vergelten  und 
einen  ebenso  hoben  Zoll  von  amerikanischen  Maschineu  erheben 
wollte.  Unser  neuer  Zolltarif  bringt  ja  einige  Verbesserungen,  aber 
Zollsätze  in  der  Höhe  der  amerikanischen  enthält  er  doch  nicht.  Die 
Bemühungen  der  Amerikaner  um  den  deutschen  Markt  und  der  Erfolg 
dieser  Bemühungen  lassen  aber  erkennen,  wie  notwendig  es  ist,  dass 
der  Zollschutz,  der  unserer  Industrie  nach  Abschluss  der  neuen  Tarif- 
verträge geblieben  ist.  nunmehi  ungeschmälert,  namentlich  Amerika 
gegenüber,  erhalten  bloibl. 

Das  Italienische  Krlegsmlnlsterlum  hat  den  Automobilclnh 
von  Mailand  eingeladen,  an  dem  Automobildienst  für  den  Transport 
von  Offizieren  und  Soldaten  während  der  grossen  Manöver  dieses  Jahres 
teilzunehmen,  die  vom  20,  bis  91.  August  in  den  Abbruzzen  abgehalten 
werden.  Jeder  Automobilist  oder  Wagenführer  erhält  täglich  10  Lire, 
der  Mechaniker  oder  Gcbülfc  des  Führers  5  Lire  täglich,  und  zwar  für 
jeden  Tag,  au  dem  die  Maschine  zum  Gebrauch  bereit  gehalten  wird, 
gleichgültig  ob  eine  Verwendung  stattfindet  oder  nicht.  Für  jedes 
zurückgelegte  Kilometer  weiden  IS  Cents  erstattet  bei  Wagen,  deren 
Pneumatiks  gtosscr  als  '«i  mm  sind,  und  10  Cents  bei  Pni-umatik*  von 
90  mm  oilet  weniger.  Die  Wagen,  welche  an  den  Manövern  teilnehmen 
sollen,  dürfen  nicht  weniger  als  12  PS.  besitzen. 

I'otri.re  .(«II.  Sm.) 


Internationale  Konkurrenz  für  Industrielle  Motorwagen. 

28.  Juli  bis  8.  August  1905.  Veranstaltet  vom  Aulomobilclub  de 
France.  Paris. 

Mit  der  Absicht,  die  Motorwagen-Industrie  zu  der  Schaffung  von 
Gi'brauchswagcn  für  leichten  Lasten-  und  Warentransporl  anzuregen, 
veranstaltet  der  A ul omo bil club  de  France,  Paris.  6  Place  de-  la 
Concorde,  eine  Zu ver I äss igkei  1s -Fei n fab rl  für  „Nntzaulo- 
mobilc*  d.  h.  Geschäfts-  und  Transporlwagen.  die  in  7  Etappen  vom 
2H.  Juli  bis  zum  8.  August  ausgefahren  wird  und  in  Paris  ihren  Aus- 
gangs- und  Endpunkt  nimmt. 

Diese  Bettiebssichcrhcitsfabrt  führt  von  Paris  aus  über  Mcaux, 
Soissons,  Compiegne.  St.  Ouentin,  Amiens,  Doullens,  Abbeville,  Dicppo. 
Fi-camp.  Monlivillicrs.  Le  Ilavte,  Neufch.itcl,  Kotten.  Gournay,  Gisots. 
Vernon,  Mantes,  St.  Gennain  nach  Paris  und  geht  über  eine  Fahrt- 
strecke von  insgesamt  872  km- 

In  den  Städten  Amiens,  Dieppe,  Lc  Havie  und  Koucn  werden 
Ausstellungen  der  an  der  Fahrt  teilnehmenden  Wagen  und 
Produkte  der  Automobil-Industrie  veranstaltet. 

Die  verschiedenen  Wagenkategorien  sind  folgende: 

die  mehr  als  >. 
.  12—24 
.   mehr  als  24 
Züge  mit  mehreren  Wagen, 

Omnibus  mit  wenigstens  30  Plätzen,  mit  Verdeck,  den  . 
der  Allg.  Omnibus-Ges.  in  Paris  entsprechend. 

Den  betriebsfähigsten  Wagen  werden  Medaillen,  Diplome 
Kunstwerke  als  Preise  zuerkannt. 


Von  nnserm  geschätzten  Mitgliede  Herrn  Fabrikdircklor 
Dr.  Karl  Dieterich  •  Helfenberg  erhalten  wir  folgende  erfreulich« 
Mitteilung:  .Im  Dezember  des  Jahres  1901  wurden  in  Dresden  die 
Hauptvcrkchrsstrasscn  lür  den  Automobilverkehr  gesperrt.  Seit  dieser 
Zeit  sind  wir  unermüdlich  tätig  gewesen,  um  die  Strassen  wieder  frei 
zu  bekommen.  Nunmehr  im  Jahre  1905  nach  4  Jahren  sind  sämtliche 
Strassen  wiederum  freigegeben  worden.  Wenn  ich  in  der  da- 
maligen, nach  dem  Verbot  zusammenberufenen  Versammlung  sächsischer 
Automobilisten,  der  die  Vertreter  sämtlicher  Behörden  beiwohnten,  den 
ersten  Schritt  zur  Freigabe  tat  und  wenn  auch  weiterhin  die  im  März 
d.  Js.  von  mir  veranstaltete  ausgedehntere  Aulomobilfahrt  unter  Be- 
teiligung der  Herren  Vertreter  der  hohen  Ministerien  sowie  einer  ähn- 
lichen Fahrt  unter  Beteiligung  von  Mitgliedern  der  Dresdener  Stadt- 
vertretung besonders  auch  bei  letzterer  noch  die  letzten  Bedenken 
beseitigt  haben,  so  ist  doch  vor  allem  die  wohlwollende  Stellung  des 
Ministeriums  und  diejenige  tes  neuen  Herrn  Polizei-Präsidenten  in 
Dresden  für  die  Freigabe  in  erster  Linie  massgebend  gewesen.  Es  ist 
aber  in  der  betreffenden  Verordnung  nicht  nur  für  die  Automobile 
erlaubt,  sämtliche  Strassen  zu  befahren,  sondern  man  darf  hei  abge- 
stelltem Motor  auch  seinen  Wagen  ohne  Führer  stehen  lassen,  voraus- 
gesetzt, daas  Sorge  getragen  ist,  dass  der  Wagen  nicht  allein  oder 
durch  unberufene  Hände  in  Bewegung  gesetzt  werden  kann.  In  der 
Verordnung  ist,  und  das  ist  von  besonderer  Wichtigkeit,  dem 
Automobil  dieselbe  Berechtigung  wie  dem  Pferde-Fuhr- 
werk zugesprochen,  denn  es  ist  gleichzeitig  auch  strengstens  darauf 
hingewiesen,  dass  die  Pferde,  besonders  Einspinnet,  nicht  unnötiger- 
weise ohne  Aufsicht  auf  den  betreffenden  Strassen  stehen  bleiben,  so 
dass  also  beiderseits  alle  Störungen  nach  Möglichkeit  vermieden  werden. 
Wir  freuen  uns.  in  Dresden  dieses  zwar  etwas  verspäteten  Erfolges  und 
hoffen,  dass  sich  unser  sächsischer  Automobilismus  nach  wie  vor  in 
günstigster  Weise  weiter  entwickeln  wird. 

Verwendbarkeit  von  Motorbooten  In  SQdchina.  Ein  Be- 
richt des  österreichisch-ungarischen  Konsulats  in  Hongkong  macht  auf 
die  Vorteile  aufmerksam,  welche  die  Verwendung  von  Motorbooten  in 
den  südchinesischen  Häfen  und  Binnengewässern  bietet,  insbesondere, 
wenn  nicht  die  ganzen  Boote  aus  Europa  bezogen  werden,  sondern 
nttr  die  Motoie.  während  das  übrige  auf  chinesischen  Werften  herge- 
stellt werden  kann.  Diese  Vorteile  sind:  geringer  Tiefgang,  wodurch 
die  Motorboote  auch  in  jene  Binnengewässer  kommen  können,  die  den 
Dampfb.nkasseii  von  gleicher  Tiagfthigkcit  und  sogar  den  chinesischen 
Dschunken  nicht  zugängig  sind:  feinet  geringere  Kosten  der  Motor- 
boote als  jene  der  Dampfbarkassen  von  gleicher  Tragfähigkeit. 
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Gine  Riemenscheibe  mit  doppelter  Uebersetzung,  System  Kupke- 


Mit  wachsender  Verbreitung  dci  Molorfahrräder  steigern 
sich  auch  die  Ansprüche,  welche  man  an  dieselben  stellt. 
Zwcipfcrdigc  Motorräder,  die  noch  vor  wenigen  Jahren  als  Aus- 
nahmen galten,  werden  vielfach  heute,  wo  fast  nur  noch  drei- 
und  drcieinhalbplerdige  gebaut  weiden,  kaum  noch  als  voll- 
wertig erachtet.  I  He  Rrtabrung  hat  gelehrt,  dass  man 
kräftigere  Motoren  anwenden  musstc,  wenn  man  grossere 
Steigungen  nehmen  will,  und  diese  kommen  bekanntlich  auf 
Touren  fast  täglich  vor,  In  einem  solchen  Falle  beisst  es  dann 
bei  einem  schwachen  Motor,  kräftig  miltrctcn,  wodurch  der 
Vorteil  des  motorischen  Antricltes  natürlich  illusorisch  wird. 
Man  hat  deshalb  versucht,  für  Motor* weiräder  ebenso  wie  es 
hei  den  Motorwagen  der  Fall  ist,  eine  Gcschwindigkeits- 
Veränderung  ciozuhaucn,  eine  Aufgabe,  die  von  verschiedenen 
Konstrukteuren  gelöst  wurde. 

Solange  es  sich  nun  um  eine  Neukonstruktion  handelt, 
bei  der  alle  Mafse  vorher  zeichnerisch  genau  festgelegt  werden 
können,  hat  man  viele  Wege  olfen,  anders  ist  es  aber,  wenn 
es  sich  darum  handelt,  hercils  im  Betriebe  befindliche  Motor- 
räder nachträglich  mit  solcher  Gescbwindigkeilsveräcdcrung  zu 

versehen.  Alle 
Motoren  der  ver- 
schiedensten 
Fabriken  zeigen 
andere  Ab- 
messungen, wo- 
durch fast  un- 
überwindliche 
Schwierigkeiten 
entstehen.  Das 
Verdienst,  eine 

solche  Ge- 
schwindigkeils- 
veränderung  zu- 
erst konstruiert 
zu  haben ,  ge- 
bührt der  Firma  Fr.  Kupke  in  Gera,  deren  System  nachstehend  be- 
schrieben werden  soll.  1  tjeso  Firma  war  bereits  auf  der  vorjährigeti 
Ausstellung  in  Leipzig  mit  einem  Motorrade  erschienen,  bei 
welchem  diese  Geschwindigkcitsverändcrung  angebracht  war 
(Fig.  1).  Wir  sehen  hier  die  Riemenscbeibenseite  vor  uns  und 
bemerken  eine  gerade  Stange  nach  oben  gehend,  die  an  ihrem 
F.ndc  eine  Kurbel  besitzt.  Durch  einfache  Drehung  dieser 
Kurbel  kann  man  die  grosse  oder  ■  lie  kleine  Geschwindigkeit 
oder  auch  den  Leerlauf  einschalten,  hie  innere  Einrichtung 
derselben  zeigt  die  Fig.  2.  Man  sieht,  wie  durch  eine  senk- 
rechte Stange  ein  Konus,  der  unter  Federdruck  steht,  ver- 
schoben wird  und  dadurch  die  verschiedenen  Stellungen  der 
Einzelteils  und  ihre  Verbindung  miteinander  hervorruft.  Diese 
Figur  zeigt  die  erste  Ausführungsform.  Inzwischen  wurde  rast- 
los weiter  probiert,  und  auf  der  diesjährigen  Berliner  Automohil- 
ausstellung  konnte  K.  bereits  eine  verbesserte  Ausführungsform 
vorführen,  die  bei  allen  Fachleuten,  die  zur  näheren  Besichtigung 
Gelegenheit  hatten,  berechtigtes  Aufsehen  erregte.  Die  innere 
Einrichtung  dieser  neuesten  Vorrichtung  sehen  wir  in  der  Fig.  3. 

I  ist  die  Welle  des  Motors,  deren  konisches  Ende  aus 
dem  Gehäuse  bezw.  dem  Lager  hervorsieht.  Dieser  Konus  ist 
bei  allen  Motorarleu  verschieden,  weshalb  die  Geschwindigkeits- 


veränderung so  eingerichtet  sein  muss,  dass  der  Konus  ein- 
gepassl  werden  kann,  ohne  eine  Demontage  des  Motors  vor- 
nehmen zu  müssen.  Zu  diesem  Zwecke  wird  die  konische 
Bohrung  in  5  nach  Bedarf  hergestellt.  f>  sitzt  also  lest  auf  der 
Motorenwclle  und  bildet  einen  Mittelkörper,  der  mit  einem 
Inncnzahnkranz  versehen  ist.  Mit  diesem  kämmen  4  Zahn- 
räder .'ia,  die  zu  einem  Planetensystem  vereinigt  sind,  indem  sie 
sich  auf  ihren  in  der  Kapsel  3  befestigten  Achsen  drehen 
können,  wobei 
sie  sieb  an  der 

Innenverzah- 
nung in  ")  ab- 
wickeln und  trei- 
bendauf  ein  lose 
auf  der  Achse 
von  ."■  laufendes 
Zahnrad  4  wir- 
ken. Mit  der 
Kapsel  3  ist 
durch  eine  Vcr- 
schrauhung  und 
Gegenmutter  die 
Riemenscheibe 
2  verbunden, 
welche  beiden 
Teile  durch  ein 

Kugellager 
fixiert  werden. 
Das  Zentral- 
zahnrad   4  ist 


mit  der  Friktion  f>  durch  eine  Klaucnktipplung  verbunden, 
während  der  Mittelkötper  f»  ebenfalls  durch  eine  Klaucn- 
ktipplung mit  dem  Konus  8  in  Verbindung  gebracht  ist.  Itcr 
Friktionskonus  6  lässt  sich  durch  eine  Stange  l.~>.  die  eine 
Druckfeder  14  zwischen  12  und  13  zusammenpresst,  verschieben, 
er  kann  aber  auch  bei  weiterer  Drehung  der  Stange  10  mittels 
der  Bremse  If»  gebremst  werden.  Das  Ganze  wird  durch  eine 
Wellenverläugerung  10,  die  gleichzeitig  als  Mutter  dient  und 
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durch  eine  Mutter  11  gehalten  bezw.  befestigt,  während  die 
Verbindung  von  5  mit  8  durch  eine  M'itter  9  gesichert  ist. 

Betrachten  wir  uns  die  Zeichnung  genauer,  dann  sehen 
wir,  dass  das  mittlere  Zahnrad  4  durch  seine  Klauenkupplung 
mit  6  gekuppelt  ist,  bemerken  aber  auch  gleich  Zeilig,  dass  die 
Priktion  6  in  den  Konus  in  der  Kapsel  3  gedrückt  wird.  Da 
nun  3a  mit  4  und  ">  kämmen,  so  kann  eine  Drehung  der  in 
3  befestigten  Zahnräder  nicht  stattfinden,  und  die  Riemenscheibe  2 
muss  sich  mit  derselben  Geschwindigkeit  drehen,  als  wie  die 
Motorwcllc,  wodurch  die  grosse  Geschwindigkeit  eingeschaltet 
wird.  Löst  man  dagegen  g  Konus  6,  dann  wird  die  Innen- 
verzahnung in  5  durch  die  Zahnräder  3a  treibend  auf  das 
Zentralzahniad  4  und  auf  die  Friktion  0  wirken,  wobei  man  sich 
die  Riemenscheibe  2  durch  den  aufgelegten  Riemen  lestgehallen 
/u  denken  hat.  wodurch  der  Leerlaul  eingeschaltet  ist.  1  »reht 
man  nun  15  weiter  herum,  dann  wird  6  durch  16  gebremst, 
also  festgehalten.  In  dieser  Stellung  treibt  die  Innenverzahnung 
in  ä  die  Räder  3a,  und  diese  wickeln  sich  an  dem  festen  Zahn- 
rade 4  ab,  wodurch  die  Kapsel  3  und  mit  dieser  die  Riemen- 
scheibe 2  unter  den  gewählten  Verhältnissen  der  grossen  Zahn- 
räder, mit  einer  um  35°  0  reduzierten  Tourenzahl  gegenüber  der 
Motorenwelle  1  rotiert. 

Wir  haben  im  Laufe  der  Jahre  verschiedene  l'lai;etenrad- 
gjsteme  erklärt,  das  vorliegende  System  ist  aber  insofern  inter- 
essant, weil  es  gewissermassen  eine  UmkchruOg  der  bekannten 
Systeme  darstellt,  denn  es  wurde  fast  immer  das  Zentrahad  4 
(reibend  ausgebildet,  während  die  innenver/ahnung  oder  der 
Träger  der  Planetenräder  gebrem>t  wurden,  um  eine  Reduktion 
der  Tourenzahl  oder  eine  Umkehrung  der  Drchru  htung  herbei- 
zuführen. 

Man  wird  nun  fragen,  welche  Vorteile  durch  die  Anwendung 
einer  solchen  Geschwindigkeitsveränderung  errungen  werden,  und 


um  diese 


demonstrieren. 


isteh' 


Erfahrung  sogar  noch  in  letzter  Zeit  gezeigt  hat  (Frau  Gertrud 
Fisenmann-llamburg)  vollkommen  ausreicht,  um  aut  ebener 
Strasse  ein  gehöriges  Tempo  vorzulegen.  Fahrer,  die  ein 
grösseres  Gewicht  besitzen,  werden  natürlich  diese  Leistungen 
nicht  erreichen  und  sich  mit  geringeren  zufrieden  geben.  Nehmen 
wir  an,  ein  2  l'S.-Motor  macht  1800  Touren  per  Minute,  dann 
würde  sich  diese  Kraft  bei  einer  Reduktion  von  35"  „  wie  folgt 
verteilen.  Tourenzahl  l.SOÖ —  35°  „=  1178. 
Kraftverlust  lf,%  bleiben  1,7  PS. 

Der  Motor  würde  also  bei  180ü  Touren  dieselbe  Drch- 
kraft  ausüben,  wie  ein  solcher  von  1,7  PS.  Die  Riemenscheibe 
macht  aber  nur  1 1 "t •  Touren,  folglich  kann  man  mit  einem 
Motor,  der  nur  1,7  PS.  hei  1170  Touren  leistet,  dieselbe 
Drehkraft  am  Radumfang  erzeugen,  wie  mit  einem  solchen  von 
1,7  + 35"  o  2,29  1«.  Infolge  der  Untersetzung  verträgt  der 
Motor  aber  auch  eine  höhere  Tourenzahl,  wodurch  die  Dreh- 
kraft natürlich  wächst.  Lässt  man  dagegen  den  Kraftverlust 
durch  die  Zahnradübertragung,  der  je  nach  der  Ausführung  ein 
sehr  schwankender  sein  kann,  ausser  Berechnung,  dann  würde 
durch  die  Reduktion  ein  Anwachsen  der  Drehkraft  um  350'i, 
eintreten,  mithin  die  Riemenscheibe  eine  solche  ausüben,  als 
wenn  ein  Motor  von  2,7  PS.  eingebaut  wäre. 

Rechnet  man  unter  normalen  Verhältnissen  die  L'cber- 
setzung  von  der  \l.  itorriemenscheibe  auf  die  Riemenscheibe  am 
Hinterrad  mit  1  :  5,5,  dann  würde  dem  Motorrade  bei  lKiRJ  Touren 
eine  Geschwindigkeit  von  6r»7,8  m  in  der  Minute  bei  einem 
Reilendurchmesser  von  65  cm  erteilt  werden,  während  sich  die- 
selbe Kraft  bei  Linschaltung  der  kleinen  Geschwindigkeit  au, 
einen  Weg  von  434  m  verteilen  würde.  Die  Differenz  in  der 
Geschwindigkeit  wird  sich  also  beim  Befahren  einer  Steigung 
kaum  bemerkbar  machen,  weil  ein  Motor  ohnehin  in  diesem 
Falle  seine  Tourenzahl  mindert.  Selbstverständlich  lassen  sich 
andere   Ucbersctzungsverhältnisse    durch    Anwendung  anderer 


;  in  Wien  1"04 

hat  dk  technische  Kommission  des  Französischen  Automobrlclub»  ziemlich 
umfangreiche  Untersuchungen  über  die  verschiedenen  Allen  der  De- 
nalurierurij;  des  Spiritus  in  den  einzelnen  Lintern,  *owie  den  daraus 
sich  ctgebenden  motorischen  Kigenschaftcn  dieses  Betriebsstoffes  an- 
gestellt, D.»  der  französische  Cot  ein  «ehr  gut  ausgestaltetes  Ijbura- 
torium  besitzt,  so  wäre  es  cigentlu-h  angezeigt  genesen,  dass  diese 
Untersuchungen  in  Paris  ausgeführt  wurden.  Dem  stand  aber  ent- 
gegen, dass  die  KinfTihnmg  fremden  denaturierten  Alkohols  nach  Krank- 
reich  so  gut  wie  unmöglich  ist.  auch  die  Wiedereinfuhr  französischen 
Alkohols  ist  untersagt,  so  dass  ein  Teilnehmer  an  der  Fahrt  Paris— Wien 
bei  der  Rückkehr  seinen  französischen  Spiritus  in  den  (Wembach  laufen 
lassen  mustc,  um  wenigstens  die  lichäller  tu  retten. 

Der  Iraniösische  Chili  errichtete  deshalb  in  Wien  eine  Station, 
und  stellte  dort  die  l'ntersuchungen  an.  deren  Resultate  folgende  sind: 

Frankreich  denaturiert  mit  10«/t<  Methylen,  da«  '.,  tssiggeist 
enthält,  «ober  der  brcttzlichc  Genich  stammt. dazu  wird  noch  ■/*%* 
schwere*  Benzin  getan 

Oesterreich  und  Deutschland  haben  seit  einige«  Jahren  ein 
besonderes  Verfahren  der  Denaturier uog  für  Motorenspiritui  eingeführt, 
unabhängig  von  dem  für  den  allgemeinen  Gebrauch  vorgeschriebenen; 
Oesterreich  hat  socar  noeh  einen  besundcin  Spiritus  für  lltptn 
eingeführt,  der  weniger  Wasser  enthält,  was  für  den  Gcbiauch  in 
Motoren  nicht  günstig  sein  wurde.  Der  Moloralkohol  muss  mindestens 
-,"» 'Y(i  Benin]  enthalten  und  wird  dann  mit  0,5  Methylen  und  einer  Spur 
von  Pyridin  denaturiert,  er  ist  zur  besseren  Unterscheidung  violett  gefärbt. 

Der  d  e  u  I  sc  he  Mo  toi  Spiritus,  der  mindestens  2 Benzol  enthalten 
muss,  wird  mit  0.5",.,,  Methylen  und  0.5  °„  Pyridin  dcnaturirri. 

K  ihr  Und  denaturierte  bis  1904  den  Spiritus  überhaupt  nicht, 
in  Wien  halte  man  15— 20";„  Methylen,  das  eine  ziemlich*  Menge 
L"ssii;goist  enthielt,  angewandt,  ansserde'ra  noch  0.5  ",„  Pyridin  hinzugefügt. 

Italienischer  Motorspiritus  enthält  ungelähi  1  %  Benzol  und 
wird  mit  »v>  */»  unreinen  Methylen  und  0,6t. Pyridin  denaturiert. 


Die  Denaturierung  des  Spiritus. 
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5",'„  Methylen,  0,3.1  °  „  Pyridin  und 
2,2  F.ssiggcist.  der  ihm  einen  sehr  unangenehmen  Geruch  verlciht. 
Kngli scher  Spiritus  ist  mit  11  •/„  Methylen  und  Ho  1  Iii n  d  ischei 
:>"/,  Methylen  denaturiert.  Heide  letzteren  waren  aher  nicht 
Gegenstand  des  Versuches  in  Wien. 

Die  l'rüfitngen  hezüglich  der  Kiafllcistung  dieser  verschiedenen 
Spüitusjilcn  ergaben  folgende  Kcsnltale: 
Die  Maiimallcistungcn  betrugen: 

Deutscher  Motorspiritus  11,7  P.S. 

Oesterreicbischei  Motorspiritus  10.9  . 

Kussischer  Spiritus  10,5  „ 

Italienischer  Spiritus  ,  10,  —  . 

Schweizer  Spiritus  9,8  „ 

Französischer  Spiritus  9,78  . 

Bei  halbe«  Belastung  des  Motors  ergaben  sreh  folgende  Leistungen 
bezw.  Verbrauch: 

pro  PS.-Sl. 

Oesterreichischer  Motorspiritus    .   .    .  7,3  PS.         0.747  g 

Deutscher   6,7    .  0,835  . 

Italienischer  ,       .         ...  7.5    .  0.931  . 

Kraniösischer  Spiritus   4,8    ,  0,932  . 

Russische!  .   7,—  .  0.9H4  . 

Schweizer  .   5.9    »  I.04H  g 

Ocslerreiihischcr  Brennspiritui     .        .  4,7  . 

Deutscher  »        .         .    .    .  3.5  . 

<  lesleiteii  hisrhei  Spiritus  für  l^unpcn  .  3,4  „ 

Aus  diesen  Zahlen  ergeben  sich  folgende  Schliissfidgerungcn: 
Der  französische  Spiritus  weist  die  geringste  Leistung  und  den 
grüssten  Vcrbiauch  auf.  was  auf  die  Art  der  Denaluiierung 
zuführen  ist.    Am  günstigsten  stellten  sich  die  Alkohols,  dei 
ErbohuiiK  der  motorischen  Kraft  Benzol  zugefügt  ist.  und  dei  Verbrauch 
steht  üi  umgekehrten  Verhältnis  zu  dem  Itenioh 
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Praktische  Pneumatik-Pumpen. 


L>ic  Zubehör-Industrie,  welche  früher  nach  den  Angaben 
der  Autoingen  teure  arbeiten  mulUe,  tritt  heute  immer  mehr  sclbst- 
schüpfend  au!,  und  wir  halten  ihr  bereits  eine  ganze  Anzahl 
hervorragender  Verbesserungen  zu  verdanken.  Leider  haheu 
wir  heute  in  Deutschland  noch  nicht  eine  M  hoch  entwickelte 
Zubehör-Industrie  wie  in  Ausland  und  wir  sind  daher  gezwungen, 
das  Gute  manchmal  auf  einem  grossen  Umwege  zu  erhalten. 
Linen  BtwtM  für  diese  Behauptung  bilden  unsere  Fachschriften, 
deren  Inseratenteile  verhältnismässig  nur  wenige  Spczialfabriken 
bekannt  geben,  F.in  anderes  Bild  gewinnen  wir  beim  Hinblick 
in  eine  der  amerikanischen  Fachzeitschriften.  Wir  vermissen 
dabei  auch  kaum  ein  Teil  eines  Automobils,  welches  nicht  in 


RlK,  i. 

einer  Spezialfabrik  angefertigt  würde.  Diese  Spezialisierung 
gebt  sogar  heute  schon  soweit,  dass.  man  Firmen  Hndct,  welche 
z.  B.  nur  geteilte  Sitze  für  Karosserien  anfertigen. 

Wir  haben  es  uns  daher  mit  zur  Aufgabe  gemacht,  von 
Zeit  zu  Zeit  Artikel,  die  uns  als  praktisch  und  beachtenswert 
erscheinen,  herauszugreifen  und  dieselben  zur  Kenntnis  unseret 
Mitglieder  und  der  beteiligten  Industrie  zu  bringen,  hierdurch 
zur  Nacheiferung  anspornend. 

Der  Automobilsport  bringt  auch  manchmal  Stunden  mit 
sich,  von  denen  wir  auch  sagen  „sie  gefallen  uns  nicht"!  Hinzu 

gehören  vor  allen  Dingen 
diejenigen,  welche  wirder 
Behatidurig  der  l'ncuma- 
tiks  widmen  müssen. 
Denken  wir  bloss  an  das 
Aufpumpen  der  Luft- 
reifen. An  einem  heissen 
Tage  ist  es  geradezu  eine 
Schinderei  und  eine  Plage, 
die  man  gern  so  lange  als 
möglich  hinausschiebt. 
Wie  glücklich  müsste 
daher  der  Besitzer  eines 
Automobils  sein,  dessen 
Wagen   mit  einer  Lufl- 


Eig.  2. 


pumpe  versehen  ist,  die  durch  den  Motor  angetrieben  wird. 

Eine  solche  Pumpe  fabriziert  „The  Pacific  Tucking  &  Mfg. 
Co.*  in  Rrooklin,  N.  Y.  Dieselbe  ähnelt,  wie  die  Fig.  I  zeiut. 
einem  kleinen  Motor  und  ist  sehr  einlach  konstruieil.  Der 
kleine  Kolben  besitzt  eine  Pleuelstange,  die  durch  eine  Kurbel 


hin  und  her  bewegt  werden  kann.  I  'icse  Kurbel  ist  nach  aussen 
hin  verlängert  und  trägt  an  ihrem  linde  eine  Friktionsscheihc, 
ilie  nach  Beliehen  mit  dem  MotorschwungTadc  in  Berührung 
gebiacht  werden  kann,  Fig.  2.  Da  die  Luftreifen  selbst  mit 
einem  Rückschlagventil  verseben  sind,  so  ist  für  die  Pumpe  nur 
ein  Saugventil  notwendig  und  jede  Steuerung  fidlt  dadurch  fort. 
Die  Pumpe  wird  mit  ihrem  Matter,  wie  die  Fig.  2  zeigt,  einfach 
am  Chassisrahmen  befestigt  und  kann  durch  Drehen  einer 
Flügelscbraube  mit  einer  Friklionsschcibe  gegen  das  Schwungrad 
gedrückt  werden.  Eill  kräftiger  Schlauch,  der  mit  einem  ein- 
geschalteten Manometer  versehen  ist  und  so  lang  sein  muss, 
dass  er  zu  allen  vier  Rädern  geleitet  werden  kann,  wird  mit 
den  Pneumatikventilcn  verbunden ;  lässt  man  nun  den  Motor 
laufen,  dann  nimmt  die  Pumpe  sofort  ihre  Arbeit  auf.  Ist  der 
Keilen  genügend  gefüllt,  was  man  ja  an  dem  Manometer  er- 
kennen kann,  dann  kommt  das  nächste  Rad.  Wenn  man  die 
Pumpe  noch  mit  einem  kleinen  Sicherheitsventil  versehen  würde, 
welches  sich  bei  einem  bestimmten  Uelierdruck  öffnet,  dann 
kann  man  sich  in  der  Zwischenzeit  mit  aoderen  kleineren 
Arbeiten  beschäftigen.  Bei  den  hohen  Preisen,  welche  beule 
noch  für  ein  Luxusautomobil  gezahlt  werden,  spielt  die  kleine 
Mehrausgabc  für  eine  solche  Pumpe  gar  keine  Rolle.  Iis  wird 
nun  viele  Herren  geben,  die  sagen,  „das  Aufpumpen  der  Keifen 
macht  mein  Chauffeur",  gut,  aber  wer  bezahlt  die  Reifen.' 
Wenn  ein  Reifen  gut  halten  soll,  dann  muss  er  immer  fest  auf- 
gepumpt sein,  und  wenn  der  Motor  die  Arbeit  des  Aufpunipens 
besorgt  (eigentlich  versteht  es  sich  für  einen  Motorbetrieb  von 
reibst),  dann  kann  man 
versichert  sein,  dass  der 
Chauffeur  zehnmal  lieber 
diese  Arheit  dem  Motor 
aufbürdet,  als  dass  er  sie 
selbst  übernimm).  Heule 
genügt  noch  immer  die 
Probe  des  Breitdrückens 
des  Reifens,  also  eine 
augenscheinliche  Tasie- 
rung:  erscheinen  die 
Keifen  noch  fest  genug, 
dann  —  los. 

liinen  Schritt  weiter 
geht  ein  anderer  Kon- 
strukteur, der  den  „Hib- 
batd  Automatik  Tire 
Intleter*  Fig.  n  konstru- 
ierte. Iiier  i st  jedesRad  ständig  mit  einer  kleinen  Pumpe  ver-chen, 
die  sich  selbsttätig  in  Bewegung  set/t,  wenn  der  Reifen  etwas  Luit 
verloren  hat.  Diese  Pumpe  wird,  wie  ersichtlich,  an  den 
Speicher»  liefest  igt  und  ihre  Kolbenstange,  die  durch  den  Druck 
einer  Ferler  steht,  läuft  auf  einer  cliptischen  Bahn,  die  an  der 
Achse  beteiligt  ist,  und  zwingt  daher  den  Kidben,  die  hin-  und 
betgehende  Bewegung  auszuführen.  Sobald  der  Reifen  voll  ist, 
tritt  ein  kleine)  Ncbenkolbcn  in  Funktion,  der  durch  den  Leber- 
druck  die  Kolbenstange  sperrt  und  aus  dm  Bereich  der  l-.lipsc 
bringt.  1-ür  den  Moloibelrieb  erscheint  diese  Pumpe,  weil  ihre 
leite  tortwährend  dem  Staub  und  Schmutz  ausgesetzt  sind, 
weniger  geeignet,  immerhin  ist  sie  noch  bedeutend  besser,  als 
wie  die  Idee  etnes  Franzosen,  der  die  Lull  unter  Druck,  allen 
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vier  Rädern  durch  die  durchbohrten  Achsen  hindurch  zu  den 
Ventilen  leiten  will. 

Eine  andere  i'uropr,  die  in  Fig.  4  und  5  abgebildet  ist. 
ist  die  _I.ca  Tire  Pump",  Trenton  NY,  diese  Pumpe  besitzt 
zwei  gegenläufige  Kolben,  die,  wie  ersichtlich,  durch  Drehen 
mit  der  Hand,  mittelst  einer  verstellbaren  Kurbel  betätigt 
werden.  Der  in  Fig.  4  sichtbare  dreieckige  Halter  wird  am 
Wagen  befestigt  und  dient  zur  Aufnahme   der  im  Kasten  mit- 


geführten  Pumpe.  Wie  aus  Fig.  5  hervorgeht,  wird  durch  diese 
Anordnung  ebenfalls  das  Aufpumpen  sehr  erleichtert,  denn 
nichts  strengt  mehr  an,  als  wie  die  in  gebückter  Stellung  vor- 
zunehmende Arbeit,  wie  sie  bisher  gebräuchlich  ist. 

Im  Interesse  der  Haltbarkeit  der  Pneus  würde  eine  auto- 
matisch  wirkende   Vorrichtung,  die  zu  jeder  Zeit  für  volle 


stramme  Schläuche  sorgt,  von  sehr  gTosscm  Weite  sein.  Man 
darf  sich  aber  lücht  der  Erkenntnis  der  ausserordentlichen 
Schwierigkeiten  verschlicssen,  welche  hierbei  den  Konstrukteuren 


Fi*.  5. 

entgegentreten.  Vorläufig  geht  unsere  Meinung  dahin,  dass  die 
zuerst  vorgeführte  Pumjte  mit  Antrieb  durch  den  Motor  dem 
anzustrebenden  Ziele  am  nächsten  kommt.  Sic  erscheint  als 
die  beste  der  hier  berührten  Ausführungen  und  sie  bietet  dem 
Fahrer  eine  gewisse  Garantie,  stets  mit  vollen  Reifen  auf  die 
Tour  zu  gehen. 
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Auacher,  Le  Tourlsrae  en  Automobile  .    .  . 
Baudrjf  dt  Stuniar,  rAllumagC  dans  Iis  Mulcuts 
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Baudry  de  Saunier  et  Gakui  Lcs  Mutocyelette*  . 

Berlhler,  Lcs  Piles  Seches  

Bierbaum,  Eine  empfindsame  Reise  

Böhm,  Tourenbuch  des  slchs.  Radfabrerlmndcs 

Borrino,  II  Manuale  dcl  Moloeychsla  
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Da  Cunha,  L'Annee  Techoique  IW3/04  .... 
Filius,  Das  Handbuch  des  Motorzweiradfahrers  ,  . 
Marehia.  1-a  Voiturc  Automobile  de  Course  .    .  - 

— ,  Moteuts  a  Esscnce  

Moloring  Arnual  1904   

O/German,  Motor  Pocket  Book  

Oschmann,  S|>iriluskraft«'a£en  f.  landwirlsch.  Betrieb 

Perisse,  Lei  Carbiiraleurs  

Reichet,  Der  Autumnbillöschrug  in  ll.inn.ivcr  .  . 
Radier,  Automobiles;  Vapeur,  Pebole,  Electriciir  . 
Serel,  Carburaüon  et  Combuslion  dans  les  Moteuts  ,i 

Alcool  

Vojel.  Ankauf,  Einrichtung  und  Pflege  des  Motor- 
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Weirf-Beckh,  Das  Recht  des  bildenden  Kunstlos  . 

Guide  di  Unee  ferroviarie  
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Ankauf,  Hinrichtung;  und  Pflege  olei  Motor-Zwelrades 

vnn  Wolfgang  Vogel.  II.  Auflage.  1905.  Berlin  W.30.  Phönix- Verlag. 
Preis  brosch.  M.  2.85.  geb.  M.  3,60.  Mit  vielen  Abbildungen. 
173  Seilen. 

Wer  sich  in  den  Besitz  eines  Motoriweiradcs  setzen  will,  tritt 
dieser  .Pcrsoacntransporlmascnine*  kleinster  Dimension  als  1-aie  und 
Neuling  gegenüber,  denn  ein  Radfahrer  z.  B,  kennt  noch  lange  nicht 
ein  Mutorrad.  Diese  kleinste  Antriebsmascbine,  Mulnt  genannt,  besitzt 
alle  Einzelteile,  aus  denen  sich  jeder  Verbrennungsmotor  Zusammensein  . 
jeder  einzelne  Teil,  sei  es  Zylinder,  Vergaser  oder  Zündvorrichtung  hat 
seine  besonderen  Komplikationen,  die  studiert  sein  wollen,  wenn  anders 
der  Motorradler  nicht  dauernd  in  •  Betriebsstörungen  sich  befinden  will. 
In  welcher  Weise  er  sein  Motorrad  zu  bedienen  bat.  welche  .Pflege" 
er  ihm  angedeihen  lassen  soll,  das  sagt  in  leicht  verständlicher  Spra<  h  : 
der  durch  seine  übrigen  auch  an  dieser  Stelle  besprochenen  Schrillen : 
.Motorzweirad  und  seine  Behandlung*.  .Ratschläge  beim  Ankauf  von 
Motorfahrzeugen"  etc.  bekannte  Verfasser  einem  jeden,  der  dem  Motor- 
zweirad  als  Neuling  gegenüber  tritt.  Als  solcher  bedarf  er  aber  auch 
durchaus  eines  Beraters,  aowuht  bei  der  Anschaffung  eines  Molorrades, 
nie  auch  nachher  bei  Inbetriebsetzung  desselben.  Diese  Lücke  auszu- 
füllen ist  Vi igels  Buch  bestimmt ;  dass  es  diesem  Zwecke  entspricht, 
beweill  die  notwendig  gewordene  II.  Autlage.  Neu  aufgenommen 
wurden  in  dieser  Auflage  u.  a.  die  Kapitel:  Automatischer  Vergaser, 
Ventilatoren.  Zwei-  und  Vierzylinder-Motor,  Gefederte  Vordergabeln. 
Kicmcnfclgcnbrcmse.  Kardanantrieb,  Zahnradantrieb,  GleitschutzHerkcn. 
geteilter  Lufutcblancb  ete. 

Ein  beinnderc*  Interesse  gewinnt  auch  das  Huch  Vngels  dunh 
die  Einfügung  seiner  bekannten  .Schlüssel*,  die,  in  Tabellenfaim  an- 
geordnet, das  IIcraustindcD  von  Betriebsstörungen  dem  Anfänger  sehr 
erleichtern-  Auch  für  die  Reise  gibt  der  Verfasser  aus  seiner  lang- 
jährigen Pra-ts  heraus  wertvolle  Anweisungen. 

Die  Geschäftsstelle  des  Vereins  hat  einen  kleinen 
Bestand  dieses  Buches  zur  Abgabe  bereit. 


August 


I.  -7. 
6.-13. 


Kalendariutn. 


kuiit-n  Trunville,  Woche  von  Vichy, 
Paris  ä  la  Mei. 


10.- 


14. 


■Ii».       Hei  kuinci-Koukuucnz  und  ßleichiödei -Rennen. 

Motothoulrcnncn  in  l.ivmno  (Ital.  Aul -I  Infi) 
I'1.       1000  Mcilrn-Kenncn  (Zuverlässigkeil)  in  England 

Knnktitirnz    von    Tourcnzweifädern    vom  Tour.-Cblb 
de  Flaute. 
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Die  deutsche  F.in-  und  Ausfuhr  von  Motorwagen 

stellte  sieb,  mit  dem  glen  hen  Zeitiaume  der  beiden  Vorjahre  ver- 
glichen, nach  den  soeben  veröffentlichten  amtlichen  Statistiken  wie  folgt 
( Menge  in  rix): 

L  Motorwagen  für  Personenbeförderung. 

1.  hinfuhr' 

190ä  vm  l'KJ3 

Belgien   r.r.H  Vn  91 

Frankreich   530t  3  171  231« 

<.ro»brilannicn  ....  167  163  85 

Oesterreich-Ungarn   31'»  307  I5K 

Sc  h  weil   808  146  ».7 

V.  St.  v.  Amerika    .    .    ,  r«>  337  196 

Insgesamt   7  126  4  350  2  936 

Wert  in  Mark   .    .  5  943  000       3  567  000       2  616000 

2.  Ausfuhr: 

Belgien   54.'.  401  |<»7 

Krankreirb   .  .  2  3-i»  tS99  732 

Gr<<*-shtiunnicn   I  'Ms  I  K3I  r.s'i 

Italieu   412  17:.  85 

Niederlande   21'»  2hl  99 

Oesterreich-Ungarn  .    .  1133  K.'rf)  338 

Kussland   IM  127  2iKt 

Schweix   367  1«>5  125 

llrit.  Südafrika   142  51  27n 

V.  St.  *.  Amerika   530  123  54 

Insgesamt   8413  6  471  2852 

Wert  in  Mark   6  730  000       5  177  000       2  567  000 

Auffallen  muss  es,  dass  nach  dieser  Statistik  die  deutsche 
I. infuhr  von  Motorwagen  lür  Personenbeförderung  einen  ver- 
hältnismässig bedeutend  grosseren  Zuwachs  aulweist  als  die 
Ausfuhr,  uml  dass  diese  Vermehrung  in  erster  Linie  «1er  fran- 
zösischen Automol>iliti<lustrie  zugute  gekommen  ist.  l»a  diese 
Zahlen  aber  nur  das  erste  Malh;ahr  1905  umfassen,  ist  nicht 
ausgeschlossen,  <lass  jene  Tatsache  ihren  Grund  mehr  in  Zu- 
fälligkeiten uml  einzelnen  Erscheinungen  hat,  wie  z.  B.  der  Ber- 
liner Automobil-Ausstellung,  auf  der  viele  ausgestellte  Wagen 
franzosischer  Herkunft  verkauft  wurden,  und  dass  im  zweiten 
Semester  der  deutsche  Ausscnhandel  wieder  in  seine  alten 
Bahnen  gelenkt  wird.  Aber  selbst  wenn  dies  nicht  der  Fall 
sein  sollte,  so  legt  doch  das  Anwachsen  unserer  Ausfuhr  von 
Motorwagen  zur  Personenbeförderung  von  rund  2W>0ih)ii  Mark 


392 
31 


1  0.17 
242 

2  030 
711  000 


IIS 

143 
<i6 
463 


164 
378 


und  Motor- 1 -ahrrädern  im  ersten  Halbjahre  1905 

II    Motorwagen  für  l.astenbcfürdcrung. 

1,  Linfuhr: 

Gtusshruannren   246 

Sehweix   76 

Insgesamt                    .    .    .  525  i 

Wert  in  Mail.   184  000  1611 

2.  Ausfuhr 
Grossbritannien            ....         2  I  Kl 

Chile   — 

tnsges  mit   2  526 

Wert  ■  ••  Mai  k   884  000 

III     M  otoi  fahr  liidei. 

1.  k'iufuht: 

Belgien   186 

Ftankreich   64) 

Oesterreich- Cn^ai  ii  .  |4K 
I  nag  e  s  a  m  l  .  430 
Weil  in  Maik   387  000  417000 

2.  Ausfuhr 

DkMl   144  B>.1 

Italien   56  142 

Niederlande  .  ....  336  99 

Oftmikli  Dmpui   1:17  91 

Schweix   30  6r> 

Insgesamt   960  739 

Werl  in  Mai  k   960  000         739  000 

im  ersten  Halbjahr  190:!  auf  ü  200000  Mark  im  gleichen  Zeil- 
raum 1904  und  auf  6  7m  i  «10  Mark  in  derselben  Periode 
l'K>5  ein  beiedtes  Zeugnis  von  der  blühenden  Entwicklung 
unserer  Industrie  und  ihrer  wachsenden  Bedeutung  auf  dem 
Weltmärkte  ab,  namentlich  wenn  man  bedenkt,  dass  der  Inlands- 
markt ungeahnt  grosse  Mengen  von  Motorwagen  aufgenommen 
bat.  Sehr  erfreulich  ist  es  auch,  dass  die  belgische  und  fran- 
zösische Einfuhr  von  Motorfahrrädern  nicht  unwesentlich 
zurückgegangen  ist.  Der  Import  dieses  Artikels  aus  Oesterreich- 
Ungarn  zeigt  zwar  eine  bemerkenswerte  Zunahme,  immerhin  ist 
die  Gesamteinfuhr  von  Motorfahrrädern  gegen  das  Vorjahr 
niedriger,  während  die  Ausfuhr  einen  kräftigen  Aufschwung  ge- 
nommen hat. 

Dl  K.  Ilüioer. 
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1361 
476  000 


2ii.t 

46 

22 
292 
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31 

89 

30 
54 
314 
314  000 


Ilie 


ler  Continental 

Ausgabe  des  .Co n t i nen tal- Ha n dbuc hes "  ist 
wohl  geradezu  Gemeingut  aller  deutschen  Automohilistcn  geworden. 
Jeder  kennt  es,  jeder  henutxt  dasselbe,  xumnl  die  <  onttnental-Gesell- 
schaft  es  ao  leicht  macht,  in  seinen  Hesitx  zu  gelangen. 

Bekanntlich  gibt  die  Gesellschaft  gleichartige  Handbücher  auch 
für  England  und  Krankreirb  heraus,  von  welchen  soeben  die  II.  Aul- 
lage  von  1W".  vorliegt, 

Dieselben  sind  naturlich  nicht  für  Deuts.  !ic  geschrieben,  Sondern 
in  den  betreffenden  Landessprachen  abgcfassl.  Ihr  Inhalt  betrifft  im 
wesentlichen  die  gleichen  Behandlungsgegcnslandc  wie  da«  deutsehe 
Boeb.  Den  breitesten  Raum  nehmen  die  .Mitteilungen  übet  Reiserouten 
in  den  betreffenden  Ländern  ein.  und  der  Zweck  ilei  lltlehei  läuft  im 
wesentlichen  übereinstimmen!  darauf  hinaus,  dem  Touristen,  dem 
reisenden  Automobilisten  ein  Handbuch  zu  sein. 

Wir  ander,  also  eingehende  Mitteilungen  über  die  Gesetzgebung 
und  polizeilichen  Vorschriften.  (Iber  Wcgebi  schaffeuheit,  Hotels,  Garager:, 
Bcruinstalionen  etc. 

Je  nach  den  der  Herausgeberin  erreichbaren  Unterlagen  weisen 
die    einzelnen    Rüther    noch  von 


So  finden  wir  in  dem  französischen  Küche  noch  130  l'länc  von 
Städten,  die  genügen,  um  den  Automobilisten  bei  der  Fahrt  dutrh  die- 
selben bindurcbzuleiten.  !'  s  ist  betreffs  der  grösseren  Städte  eitle 
besonders  schätzenswerte  Beigahe,  da  man  ja  doch  aussei  stände  ist, 
alle  die  -Stadtpläne  mitxii'-chleppen  und  sich  schliesslich  auch  nicht  gut 
im  voraus  über  die  Durchfahrten  orientieren  kann  In  dem  englischen 
Buche  linden  wir  u.  a.  wieder  «las  komplette  Milgliedeiverzeicbnis  iles 
i  Automobilclubs,  der  bekannllith'ati  Grösse  und  Mitglieder  zahl 
deutschen  Organisatinnen  weit  in  Schattcnstellt. 


und  OnttapcrchB  Co.  In 

Dass  daneben  und  neben  manchem  anderen  alles  Erforderliche 
gesagt  wird  über  ilie  Behandlung  etc.  ;!es  Gummireifens  und  speziell 
der  t  ontiuentalcn  ist  selbstveisUndlich. 

Diese  wertvollen  Reiseführer  sind  nur  bei  der  Heraus- 
geberin.  der  Continental  t'aotitchouc  und  Giittapeicha  l'o. 
erhältlich  und  werden  von  dieser  nur  an  Interessenten 
abgegeben,  welche  sich  ihr  gegenüber  als  Motorwagen- 
odet  Motorradfahrer  ausweisen.  Die  dafür  ru  zahlenden  I'ieise 
stehen  in  gar  keinem  Verhältnis  zu  dem  Umfange  und  Werte  der 
Rüchei 

Für  die  deutsche  Ausgabe  begnügt  sich  die  Hetansgeberin  mit 
dei  Einsendung  von  O.r.i >  M.  als  Erstattung  der  Uebersendungsauslageu 
und  die  englische  und  französische  Ausgabe  kosten  je  2  M..  einen 
Betrag,  der  auch  nicht  vielmehr  als  diese  Auslagen  darstellt. 

Man  ruuss  die  Gabe,  «'eiche  die  l  onünenud-Gesellscbafl  mit 
diesen  Huchem  den  Automobilisten  bietet,  mit  aufrichtigem  Dank  an- 
erkennen 

Ks  ist  nicht  zu  verkennen,  dass  diese  Darbietung  dir  in  vielen 
Dingen  doch  recht  ei  wünschte  freie  Kunkurreux  auf  diesem  Gebiete 
der  Reiscliteralur  beeinträchtigt,  eigentlich  ganz  kaltstellt.  Aber  auf 
der  andern  Seite  muss  anerkannt  werden,  dass  die  Herausgeberin  es 
sich  ganz  ausse rordentürh  angelegen  sein  IlSSt,  den  Inhalt  der  Bücher 
fortschreitend  su  reich  wie  Irgend  erreichbar  zu  gestalten  und  die^e 
'ii  einem  l'nivet  sal-Haudbuch  des  reisenden  Automobilisten  heraus- 
zubilden. 

Das  kann  dem  Bm  hhändlct  nicht  recht  sein,  abei  dem  Auto- 
mobilisten ist  es  willkommen  und  muss  und  wild  von  seinem  Stand- 
punkt aus  mit  Dank  und  Anerkennung  füi  die  Herausgeberin  ange- 
nommen. 
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Ausschreibung 

eines  Wettbewerbe«  iui  Prüfung  ton  Automobilen,  welche 
füi    den   Omuibusverkchr    oder    mm    Lastcntransporl  be- 
stimmt sind.  * 
Veranstaltet  vom   Deutschen  Automobil-Club 
in  der  Zeil  vom  9.  bis  14.  Oktober  1905. 

Zugelassen  werden  alle  sclhstbeweglichcn  Fahrzeuge,  welche  für 
den  <  imnibasver kehr  oder  zum  I-astenlransporl  bestimmt  sind.  Die 
Fahrzeuge  sind  in  folgende  Klassen  eingeteilt: 

Klasse  I.  Aulomohil-Omnibus-Fabrzcugc,  zur  Personenbeförde- 
rung im  Gewei liebetrieb  bestimmt,  enlwedet  in  Städten  fahrend,  oder 
icgetmäfsigc  Verbindungen  iwischcn  Bahnhöfen  und  t  irtsc  haften,  oder 
Ortschaften  ohne  Bahnverbindung  unter  sich  herstellend. 

Die  kleinsten  dieser,  am  Wettbewerb  teilnehmenden  Fahrzeuge, 
sollen  Platz  für  10  Personen  (ohne  Führer)  bieten  und  25  kg  resp 
<irn  üiuudllache  erforderndes  Reisegepäck  pro  Person  aufnehmen 
können. 

Klasse  la.  Fahrzeuge  narh  Klasse  I,  die  sieh  bereits  seil 
langer  als  3  Monaten  im  praktischen  Betriebe  befinden  und  die  vom 
Besitzer,  nicht  vom  Fabrikanten  anzumelden  sind. 

Klasse  2.  Wurentrausport-Antomobilen  (Geschäfts-  und  Liefe- 
rungswagen)  mit  geschlossenem  Warenbehällcr.  suwohl  3-  wie  4rädrigc. 
bis  xu  einer  Tragkraft  von  I0O0  kg. 

Klasse  2a.  Fahrzeuge  nach  Klasse  2,  die  sich  bereits  seit 
langer  als  3  Monaten  im  praktischen  Betriebe  befinden  und  die  vom 
Besitzer,  nicht  vom  Fabrikanten  anzumelden  sind. 

Klasse  3.  Lastcntraniport-Antomobilcn  für  Stückgüter  bis  zu 
3000  kg  Tragfähigkeit. 

Klasse  3a.  Fahrzeuge  nach  Klasse  3,  die  sieh  bereits  seit 
länger  als  3  Monaten  im  praktischen  Betriebe  befinden  und  die  vom 
Besitzer,  nicht  vom  Fabrikanten  anzumelden  sind. 

Klasse  4.  I jstenlransport -Automobilen  für  Stückgüter  von 
3000  kg  aufwärts  bis  oOOO  kg  Tragfähigkeit. 

Klasse  4a.    Fahrzeuge  nach  Klasse  4,  die  sich  bereits  seit  1 
länger  als  3  Monaten   im  praktischen  Betriebe  befinden   und  die  vom 

Klasse  5.  Lastentransport-Aulomobiten  mit  Anbingewagen  für 
Stückgüter  von  3000  kg  ab  bis  zur  beliebigen  Höchstgrenze. 

Klasse  5a.  Fahrzeuge  nach  Klasse  5,  die  sich  bereits  seil 
länger  als  3  Mnnaten  im  praktischen  Betriebe  befinden  und  die  vom 
Besitzer,  nicht  vom  Fabrikanten  anzumelden  sind. 

Der  Wettbewerb  wird  derartig  ausgeführt,  dass  eine  MügigeRundfahrl, 
von  Berlin  ausgehend  und  bei  Berlin  endend,  veranstaltet  werden  wird, 
an  der  alle  gemeldeten  Fahrzeuge  voll  belastet  teilzunehmen  haben. 

Die  tägliche,  tunlichst  wenig  zu  unterbrechende  Fahrt  wirrt  dabei 
auf  ca.  100  km  für  die  Automobilen  der  Klasse  1—3  und  für  die  der 
Klassen  4  und  5  auf  ca  70  km  bemessen. 

Es  werden  lediglich  Chausseen  oder  Strassen  mit  normalem 
Pflaster  befahren  «erden,  wie  sie  im  praktischen  Verkehr  im  Flacb- 
landc  vorkommen. 

Der  Wettbewerb  ist  international.  Zugelassen  werden  Auto- 
mobilen aller  Betriebsarten,  also  solche  mit  Explosionsmotoren,  Datnpf- 
oder  elektrischem  Betrieb,  wobei  für  die  ersten  beiden  Gattungen  als 
Brennstoff  Benzin.  Spiritus,  Petroleum.  Ergin,  Koks,  Kohle,  Anthracit  clc 
Verwendung  finden  können. 

Jeder  Teilnehmer  des  Wcllbcweir.es  kann  eine  beliebige  Anzahl 
Fahrzeuge  melden,  doch  niemals  mehr  als  zwei  Eiemplaxe  einet  be- 
stimmten Gattung. 

Meldegcbühr  für  jedes  Fahlzeug  der  Klassen  1.   la    "t,  3a,  4, 

4«.  5  and  5a  Mark  200—,  für  2  und  2a  Mark  100.-;  die  Meldeliste 
wird  am  15  -Sepicml«r  geschlossen,  und  können  spätere  Anmeldungen 
nur  gegen  doppelte  Mctdegehühr  angenommen  weiden,  solern  dies  aus  ' 
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anderen  Gründen  noch  anhängig  erscheint.  Nach  dem  l.  Oktober 
werden  keine  Meldungen  mehr  angenommen. 

Mit  der  Anmeldung  ist  die  Meldcgcbi'ihr  und  zugleich  eine  Be- 
schreibung jedes  Automobils  auf  einem,  vom  Generalscktetarial  des 
Deutsdon  Automobil-Clubs  erhältlichen  Formular  nebst  Photographie 
oder  Zeichnung  des  Fahrzeuges  einzusenden. 

Alle  am  Wettbewerb  teilnehmenden  Automobile  sind  mit  Velo- 
graphen zu  versehen,  die  dem  Ihirchmesscr  der  Antriebsiäder  ent- 
spre>  hend.  licbtig  eingestellt  weiden  müssen.  Jedes  am  Wettbewerb 
teilnehmende  lahrzeug  wird  von  einem  durch  den  Deutschen  Automobil- 
Club  zu  stellenden  Kontrolleur  begleitet  und  überwacht  werden,  dessen 
Anordnungen  sich  der  vom  Anmelder  des  Wagens  zu  stellende  Führer 
unbedingt  zu  untetweifen  bat. 

Eine  Kommission  des  Deutschen  Automobil-Clubs  entscheidet 
nach  beendetem  Wettbewerb  über  die  Resultate  desselben  nach  folgen- 
den Gesichtspunkten 

a)  Einfachheit  der  Handhabung  und  tirad  der  Betriebssicherheit. 

b)  Fahrgeschwindigkeit  und  ruhiger  Gang, 
c|  Bauait  und  Bereifung. 

d)  Ausführung* und  mutmassliche  Haltbarkeil, 

c)  tirad  der  Belästigung  durch  Geruch  und  Geräusch, 

0  Verhältnis  zwischen  Eigengewicht  des  Fahrzeuges  und  Nutzlast, 
g)  Bi  triebs-Zuvcrlässigkcil. 

i)  Reparaturen. 

k)  Be-jut-nie  und  leichte  Instandhaltung  und  Auswechselung  ein- 
zelner, der  Abnutzung  unterworfener  Konstniktionsteile. 
1)  eventuell  vorhandene  odei  geplante  Vorrichtungen  zur  TJeber- 
windung  von  Eis  und  Schnee, 

m)  Zeitdauer  für   die  Instandsetzung  und  Handhabung  im  all- 

n)  Preiswft.digkeit. 

o)  Gesamtleistung  im  Vergleich  zum  Pferdebelrieb. 

Die  ermittelten  Resultate  des  Wettbewerbes  sollen  später  vom 
Deutschen  Automobil  Club  in  einem  Spezialbericht  rur  Veröffentlichung 
gelangen. 

Preise:  Ehrenpreise  und  Medaillen. 

Deutscher  A u t o m o b i  1  - C I u b. 
gez.  Ad.  Graf  von  Sicrstorpff.  Vorsitxcndci  der  Technischen 
Kommission. 


b-  Zolltsrifentscheldungen  in  Belgien.  Sogenannte  Car- 
butatcurs.  die  dazu  bestimmt  sind,  an  Auloniobitwagcn  angebracht  zu 
werden,  sind  als  .Wagen"  mit  12  v.  II.  des  Wertes  zollpflichtig. 

Magneto*  (Dyiaaol),  Teile  von  Automohilwagen,  sind  gleich- 
falls als  „Wagen"  zu  behandeln  und  mit  12  v.  IL  des  Wertes  zu 
verzollen. 

Adressbuch  der  Automobil-  und  Motoren-Industrie.  Auf 

die  im  Verlage  F.  Wal  loch.  Berlin  SW.  61.  jetzt  erschienene 
IV.  Ausgabe  möchten  wir  nicht  verfehlen,  auch  an  dieser  Stelle  hinzu- 
weisen. Das  Buch  erscheint  alljährlich,  und  zwar  abwechselnd  das  eine 
Mal  als  deutsche,  das  audere  Mal.  wie  jetzt  für  1905.  als  europäische 
Ausgabe.  Der  Inhalt  ist  in  unseren  Kreisen  längst  hekannl.  er  erfahrt 
Von  Jahr  zu  Jahr  mit  dem  rapiden  Anwachsen  der  Industrie  einen 
grüsseten  Umfang.  Das  Buch  umfasst  jetzt  schon  310  Seiten  grossuktav 
und  weist  ca.  5000  Adiessen  in  doppelter  Anoidnung.  nach  Ort  und 
nach  Branche  auf. 

Ei  mag  wohl  sehr  schwer  sein,  für  derartige  Adiessbüchcr 
die  notwendigen  Unterlagen  zuvei lässig  und  pünktlich  zusammen  zu 
bringen.  Der  Herausgeber  gibt  sich  sichtlich  Mühe,  sein  Werk  so 
vollständig  wie  irgend  möglich  auszubauen,  und  trotzdem  bemerken  wit 
beim  Durchblättern  doch  hie  und  da  eine  Lücke,  die  zweifellos  auf 
unzureichendes  Entgegenkommen  der  Interessenten  zurückzuführen  ist. 

Wenn  das  Buch  erschienen  ist.  findet  es  immer  eine  verhältnis- 
mässig recht  ausgedehnte  Verbreitung.  Es  wätc  zu  wünschen,  dass  die 
beteiligten  Kicise  »ich  auch  in  der  Richtung  noch  mehr  dafür  inter- 
essieren, dass  sie  dem  Herausgeber  mit  Lebet  Weisung  der  notw  endigen 
Angaben  prompter  an  die  Hand  gehen. 
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Die  Mitteldeutsche  Gurnmiwareniab 

In  dem  Hingen  und  Kämpfen  um  die  F.ireubung  eines  bt Ruch- 
baren, zuverlässigen  Automobils  haben  sieh  lieb  Männer  durch  opfer- 
mutige  und  energische  Hingabe  an  das  Ziel  giussii  Verdienste  etwoibeü 
Nicbi  allen  ist  es  vergönnt  gewesen,  mm  Erfolge  <u  kommen  ndet 
wenigstens  ihr  Mühen  anerkannt  zu  sehen.    Wii  wisse»  ja,  wie  in  der 
vcihaltnisuilssig    so    kurzen    Spanne    /eil  auf 
unseiem   Gebiete    so   mancher    Name  erglänzte 
and  verschwand.    Wenn  aber  hier  und  da  elueni 
die   wolverdienle   Anerkennung   zuteil   ward.  SO 
wurde  nnd  kennte  dies  von  allen  Mitr lügenden 
nur  freudig  begiQsst  werden. 

So  hatten  wir  die  Freude,  im  letzten  Heft 
auf  die  unserm  Herrn  Willy  Tischbein  zuteil 
gewordene  Auszeichnung  durch  Bestallung  zum 
Direktor  der  Continental  Caoutchouc-  und  Gutla- 
percba-Comp  hinweisen  zu  künoen,  nnd  mit 
gegenwärtigem  verrechnen  wir  die  Ernennung 
des  Herrn  I.  uuis  Peter,  des  lieg  runden  und 
Chefs  der  Mitteldeutschen  Guminiwatenfabrik  in 
Frankfurt  a.  M.,  zum  Königlich  preiissisehcit 
Kommcrzicnra1, 

E*  wild  nicht  als  rcrsuneokultiis  gescholten 
werden  dürfen,  wenn  iu  diesem  Sinne  gelegent- 
lich auch  in  diesem  Matte  hervoi ragender  Mannet 

aus  dem  Mitgl  ederkieise  des  Vereins  gedacht  wird,  deren  Namen  wie 
Maikstcine  am  Entwicklungswege  des  Autc-iuobitsmus  veizeichuel  stehen. 

Im  Kämpfen  und  Ringen  stossen  sich  dir  Hinge,  aher  niemand 
kann  sich  dem  Bekenntnis  verschliesseo,  dass  hier  zwei  Mäuner  genannt 
werden,  deien  rastloser  AThcit  das  Gedeihen  unserer  Sache  auch  viel  ver- 
dankt. Wissen  wir  doch  geiadc  beute,  wenn  wir  auch  zufällig  nicht 
im  Zeichen  des  Sieges  stehen,  welche  grosse  Bedeutung  die  Vervoll- 
kommnung der  Gummireifen  für  den  Automobilismus  hat.  Wir  kennen 
die  erreichten  Fortschritte  dieses  Zweiges  der  Autamobilfabrikalion  und 
wir  wissen,  das*  die  genannten  beiden  Herren  Doch  längst  nicht  daran 
denken,  auf  ihren  Lorbeeren  auszuruhen,  sondern  uns  noch  weiter 
helfen  wollen  und  weiden. 


rik  Louis  Peter  in  Frankfurt  a.  Main. 

Herr  l.ouis  Feier,  dessen  Porträt  hier  einzufügen  wir  in  der  an- 
genehmen Loge  sind,  ist  der  ilteie  von  beiden.    Am  28.  Februar  1841 
zu  Allringhausen   bei   Waldeck  gebore»,  legte  er   im  Jahie  1H7L'  in 
Fiankfuil  a.  M.  den  (iruudstein  zu  dem  heute  so  bedeutenden  Werk. 
Von  der  bald  danach  plalzgreifeuden  Verwendung  der  Gummibereifung 
für  Fahrräder  bis  zu  den  modeinen  Kiesenvoll- 
reifen  für  Motor-Lastwagen  und  den  in  ihrer  Kon- 
struktion der  fortgesetzt  gesteigerten  Inanspruch- 
nahme und  Belastung?  folgenden  Hneumatics  der 
Automubilen,   sahen  wir  Louis  Peter  mit  an 
der  Spitze  des  Markus  stehen  und  als  der  besten 
einen  genannt.    Wir  nahmen  in   unserer  Zeit- 
schrift  oft   Veranlassung,  der  sich   immer  auf 
der  Höbe  haltenden  Peteracben  Fabrikate  zu  ge- 
denken nnd  auf  Neuerungen  und  Verbesserungen 
hinzuweisen. 

Mängel  und  Misscrfolgc  sind  untrennbar 
von  der  Emwickclung  einer  neuen  Technik.  So 
ein  Pneumatik  fällt  ja  nicht  fertig  aus  der  Maschine: 
wir  hatten  gerade  auch  bei  einem  früheren  Be- 
suche der  Peterschen  Fabrik  Gelegenheit,  so  recht 
instruktiv  kennen  zu  leinen,  eine  wie  sorgfältige, 
gewissenhafte  und  nichts  weniger  als  eilige  Hand- 
arbeit Stiick  für  Stück  erfordert,  nnd  was  für  eine 
Fülle  von  Kapital.  Marterial,  Scharfsinn.  Zeit  und  Kaum  und  treue 
Arbeit  der  Begriff  einer  modernen  Gununireifenfabrik  umschlicssl. 
Aber  immer  hell  leuchtete  die  Devise  auch  dieses  Werkes:  .Nur  Gutes 
und  Bestes  zu  bieten  '■" 

Heute  ist  Louis  Peters  Werk  eine  Aktien-Gesellschaft  und  gerade 
jetzt  durch  umfassende  Neubauten  und  Vergrösserungen  wohlausge- 
r  ästet,  um  dem  nun  gewordenen  grossen  und  aussichtsvollen  Redürfnis 
leislungfäbig  gegenüber  zu  treten. 

Möge  es  Herrn  Kommerzienrat  Louis  Petei  mi gönnt  sein, 
seine  guten  Dienste  noch  lange  der  Sache  zu  widmen  und  sich  de* 
Erfolges  zu  freuen. 

O.  La- 
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Zum  Mitgliederverzeichnis. 

Aufnahmen:  Neuanmeldungen: 

«Irmas*  $3  der  Satzungen  werde«  hiermit  fftr  den  1  »II  etwaigst   KintprOttie  gegen 
V.  die  ]titglie<l«.a*ft  btluiiit  gegelen: 


Theodor  Berg.  Berlin.    1.  VII.  o;..  V. 
Or.  Bretsehneider,  Privatgelchrter.  Wolisgrün     I.  VII  05. 
Max  Degsbrodt,  Fabrikant,  Charlottenburg.    1.  VII,  OS.  V 
Adolf  Fröhlich ,  Fabrikant.  Westend    1.  VII.  <>,.  V. 
Alfred  Fröhlich,  Fabrikant.  Westend     I   VII.  05.  V. 
Gerling.  Ingenieur.  Schwabenhelm     4  VII  05.  V. 
Eugen  Gutmann,  Hankdin-kior.  Berlin.    I.V1I.  0>  V 
Albert  Harleneck.  Gutsbesitzer,  Berlin.    10.  VII  05. 
Arnold    Heller,  Ingen  cur.  Barlin     1.  VII.  03  V. 
H    Inhütaen.  Privatmann.  Varel.    B.  VII  05.  V. 
Ernst  Palrat,  Zivilingrnieur,  Gut  Bellevtie    l.  VII.  (15 
Dr.  med.  M.  Schnitze,  Stabsarzt.  Berlin.    I.  VII.  öS. 
Dr.  Carl  Sehwindt,  Rechtsanwalt.  Berlin.    1.  VII. 
Ernst  Strehl,  Fuhrhc.  Weissensea.   '•.  VII  (KV,  V. 
Adolf  Sultan,  Fahrrresilzer,  Berlin.    7.  VII.  05.  V. 
„Varia"  Akkuinulalurenn-Ges.  m.  b.  H.  Berlin.    1.  VII.  US. 
Dr.  Alfred  Wolff.  A.n.  Berlin.    4.  VII.  05.  V. 


V. 


V. 
V. 
V. 


Otto  Barisch,  Kaufmann,  Berlin.  Constrüm. 

V.  Dejener- Boning,  Kaufmann.  Frankfurt  Constrüm. 

Hugo  Gallek,  Berlin.  Dir.  Gossi. 

Richard  Hammer,  r-abiikbesitzcr,  Dresden.  Constrüm. 

Carl  Kubernuss,  Vers.  Direktor.  Berlin.  Edm.  Ulmann. 

Waller  Lesshall,  Kaufmann.  Berlin.  Conströra. 
Eugen  Llssner  i.  Fa.  C.  H.  Röhll,  Fabrikant.  Berlin.  Loch. 

Robert  Mannheimer,  Ziegeleibcsitz.  Charlottenburg.  Riecken. 

Dr.  jur.  H.  Medessen,  Rechtsanwalt.  Aachen.  IL  Ascboff. 

Martin  Salsmsn,  Verlagsbucfahändler,  Berlin.  I.oeb. 

Siegfried  Schlesinger.  Kgl.  u.  Fürst).  Hoflieferant.  L.  fllftck. 

Richard  Troplowitr.  Kaufmann.  Gress-LlcMerfelde  Constrüm. 

C.  F.  Weber,  Fabrikbesitzer,  Leipzig.  Constrüm. 


Magdeburger  Automobil-Verein 

im  Anschluss  an  den  Mitteleuropäischen  Motorwagen-Verein. 


1.  Vorsitzender:  Herr  Vizekonsul  Richard  Fischer. 

2.  Vorsitzender:  Herr  Kaufmann  W.  Rathbe. 
Schriftführer:  Herr  Kaufmann  H.  Hiehmei.  Helmstedt 
Stellvertreter  desselben:  Herr  Kaufmann  C,  Hicllciu. 
Kassieret:  Herr  Dr.  Pbul. 


Stellvertreter  desselben:  Herr  Kaufmann  Aloy«  Dame. 
Fabrwart:  Herr  Theodor  Sauer, 

Vereinslokal  ist  das  Hotel  Stadt  Piag.   Zusammenkünfte  diirlselbsl 
Donnerstags. 
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Mitteilungen  aus  der  Industrie. 


Di«  Leipziger  Internationalen  Motorfahrzeug-,  Fahr- 
rad- etc.  Ausstellungen  im  Kristall -l'alasl.  welche  hinsichtlich  ibrei 
Seßhaftigkeit  in  einem  uu>l  demselben  Ausstellungselablissciacal  selbst 
den  Batiset  Automobil-Salon  um  it  Jahte  übet  tieffen,  haben  mit  ttM 
gemeinsam,  dass  sie  keinen  lokalen,  sondern  univri se  ien  (haraktei 
besitzen,  demnach  aurb  von  Interessenten  aus  aller  Well  besucht  werden. 

Seilens  des  Aussiellungskomilees  wird  mitgeteilt: 

Eine  Anfahl  Fahrikco.  die  bisher  nur  Molorrader  und  Fahrlader 
ausgestellt  haben,  werden  in  diesem  Jabie  auch  mil  kleinen  Motoi«agcn 
auf  der  Ausstellung  ei  scheinen,  wählend  die  Zubcböitcilfabrikanleu  in 
einer  bisher  kaum  dagewesenen  Vollständigkeit  \  et  trete»  sein  werden. 
Täglich  gehen  noch  Xeuanmeldcingen  ein.  und  es  wird  immer  schwieliger, 
alle  in  berücksichtigen 

Mit  <  ienebmigung  Seiner  Unheil  des  Herzogs  von  Allenberg 
sind  dein  Ehreo-I'räsidium  bezw,  I  hren-Komilce  beigetreten  lierzogl. 
Sta.ilsinimslcr  von  Hurries.  Exzellenz,  i  dieibofmarschall  von  dei 
Scbulcnbiifg,  Exzellenz,  und  H>>fmarschall  VOU  Buch.  Altenburg. 

In  diesem  Herbst  wird  sieb  die  Leipziger  Ausstellung  den  Be- 
wuchern insofern  in  einem  vei  änderten  Gewände  piäsemiereu  bezw  von 
ihren  Vorgängern  insofern  sieh  unterscheiden,  als  die  grösste  Anr.ihl  der 
Zubehör-  und  Einzelteile,  welche  bisher  in  den  unteren  Käuroen  zet  streut 
nun-, gebracht  war.  einheillich  gegliedert,  in  den  obeien  architektonisch 
reich  gehaltenen  Tbealei-  und  Feslsilcn  ihten  Stand,. il  erhalten  wird. 

Um  möglichst  alle  Anmeldungen  der  Motoifatuzeug- Indusiii.- 
beiiicksicbtigeu  zu  können,  sollen  auch  noch  die  Nebenräume  dei 
Albeithalle,  in  welcher  im  Winter  die  grossen  Konterte  und  /a  Ostern 
die  Vorstellungen  des  Zirkus  Wulff  stattfinden,  zu  Ausstcllungszwcckcn 
heiangezogen  und  zweckenlspie- bend  hei  gerichtet  werden. 

Die  Adler  Fahrradwerke  vorm.  Heinrich  Kleyer.  Frank» 

furt  a.  JVL,  die  sowohl  auf  der  lelztjAhtigeu  als  dei  diesjahi igen  sik.iI- 
liclien  llau|itveiausialning  der  .Deutschen  Motorradfahrer-Vereinigung' 
Erfolge  errangen,  wie  sie  kein  industuelles  Werk  de*  In-  und  Aus- 
landes aufzuweisen  hat,  beteiligen  sich  nunmehr  auch  bei  den  von  dem- 
selben Verbände  anliisslieb  dei  Ilerkomei-Konkuiieni  in  München  ver- 
anstalteten M  ot  o i  i  ad  r en  ne n.  Unter  den  l  ahrern  der  Adlermaike 
wod  »ich  auch  der  bekannte  Favorit  der  Adlet mannsrhaft,  Waltber 
Eimke,  beiluden. 


Bin  Tourenbuch  (ür  Nordbayern  hat  die  Hannoversche 
<  i  um  mi  -  Kamm  Co,  in  Hannover  (  E  x  c  c  1  si  o  r)  unserer  Hihliothek 
überwiesen,  dessen  Benutzung  seitens  der  N'ordbayern  |mt  Auto  oder 
Kad  besuchenden  Mitglieder,  und  deien  werden  anlässlich  der  Müncbcrer 

Aul        luliage  im  August  ga    manche  sein,  nut  «rillkommen  geheissen 

weiden  kann  Heaibeiiet  ist  das  Buch  von  Carl  Stadelmann  in 
Ansbach,  dei  nach  dem  Vorwort  seit  'J<i  Jahren  der  kadtimtialik  huldigt. 
I>er  erste  Teil  bietet  einige  Kalschläge  füf  den  Ankauf  von  Kadern. 
Alttos,  Pneu» alles,  Benzin  nsw  Die  Besprechung  bewegt  sieb  nur  in 
engem  Kähmen  und  beansprucht  nicht  eine  allgemeinere  vielseitige  Be- 
deutung, abei  es  ist  km z  und  liest  sich  gut  und  nicht  ohne  einigen 
Nutzen  Wertvoll  ist  der  iweite  Teil,  welcher  in  70  beschriebenen 
Tuuren  kreuz  und  quer  durch  diesen  vielfach  lomantiscb  angehauchten 
and  so  eigenartige,  miltetaltei liehe  Eiudiücke  gewahrenden  Teil  des 
deutschen  Vaterlandes  fübit.  Einige  Exemplare  können  an  Interessierte 
Milglicdei  abgegeben  weiden. 

Das  neue  Transportmotorrad  der  Adler-Fahrwerke.  Im 

Hinblick  auf  die  grosse  Bedeutung,  die  dem  Motuitransporlrad  im 
modernen  Verkehi  zukommt,  haben  dir  Adler  -  Fahrradwerke  diesem 
wichtigen  Tiansportmillel  schon  seit  langem  ihre  besondeie  Aufmerk- 
samkeit zugewendet.  Nach  umfangreichen  Vorarbeiten  ist  der  Firma 
eine  Konstziikiion  geglückt,  die  sie  nunmehi  auf  den  Maikt  bringt. 
Wie  kaum  in  einem  anderen  der  bestehenden  Systeme  ist  es  hier  ge- 
lungen, ein  Transportfahrzeug  iu  schaffen,  ber"  dessen  OesaniUufUau 
sowohl  als  auch  dessen  Details  die  Eigenall  des  motorischen  Waren- 
üauspoils  in  vollem  Umfange  Bct ü.. ksichligung  gefunden  hat.  Das 
neue  Transportmittel  dei  Adlet-I- ahiwerke  stellt  also  nirht  etwa  eine 
l'mknnsli  uklion  des  gewöhnlichen  Molorrades  dai  ,  sondern  ist  als 
wirkliches  T  t  anspor  t  m  o  lor  r  ad  zu  betrachten,  das  dank  seiner 
ausgezeichneten  konstruktiven  Durchbildung  für  alle  sonstigen  Kon- 
struktionen als  Vorbild  gelten  kann.  Wir  hoffen,  demnächst  an  Hand 
einet  Abbildung  eine  ausführliche  Beschreibung  billigen  zu  können. 

Der  neue  Katalog  der  Automobil -Artnaturenfabrik  Paul 

Prerauer  in  Berlin  liegt  im  Lesezimmer  des  Vereins  auf,  Es  ist  auch 
für  private  Automobilbesitzei  interessant,  Einblick  in  denselben  zu 
nehmen  und  sich  für  vorkommende  l  alle  über  das  I'ieiauei sehe  Lagei 
zu  oiieutieren. 


0  m  0  BISCHDFF-  #  # 


Werkzeuggussstahl  -  Fabrik 

Felix  Bischoff.  Duisburg  a.  Rhein. 


m 


Fabrik-  UföJ  Marke 

SPEZI  AL- AUTOSTAHL 

I  Chrom-  und  Nlck»llüglo  rungen 

Mr  Motorwsllen,  Laulackjan,  Zakfirltar.  Wecksälfatrtala.  «.eltsnrllar.  (ett«.  Ventllkenel  und  aadere  kack  beansorucMa  »ulotulla 
Oer  Stahl  alra  sawekl  In  State«,  vis  I«  fawnntart  geschmiedeten  Stucken,  «otorweilen  und  Lairfashsan  aaok  lartig 

Spezial-Stahle  zum  Bearbeiten  des  Autostahles. 


m  0  0 


m  o  m 
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Protektor  S.  M.  König  Friedr.  Aug.  von  Sachsen. 

Internationaler  Markt  und  Ausstellung 
von  Motorfahrzeugen,  Motoren,  Werkzeugmaschinen,  FahrrKdern,  deren  Zubehör- 
teilen, Hilfsmaschinen,  sowie  anderen  Erzeugnissen  der  feinmechanischen  Industrien 

vom  B.-15.  Oktober  im  Krystall-Palasl  zu  Leipzig. 

Hervorragende  Gelegenheit  für  vorteilhaften  Einkauf. 

Händler,  Einkäufer,  Exporteure,  welche  sich  als  solche  ausweisen,  halten  für  die  Dauer  ihres  Aufenthaltes  in 
l.ei]>zin  freien  Zutritt. 


Herrmann 
Hqff/irnn 

HOFLIEFERANT 

BERUH  •  FRIEDR!  CHSTR- 

■  SO/51  • 


r\U3  RÜSTUNG  EN 


  Technikum  Anrhaffenbarg.  = 

<Kr*t«>  lior-artlfa  SrKul.  in  ItauurhUmlT) 
Aiubllauaf;  voa  AatesaoblUachnlktra  una  log*alaar«a 

Aululrok.r.cbul.  (Ur  Bt  r  u  f.<  h.  uff  «u  r« 
Vclllläudlz.  Inf rjrm.IloD  tat  Aatocaobllw>Ma  für  tili.  Hamtett.ftyn 

<H*it«u  und  Danieo),  Banila*  uml  Daaiptw*f«a. 
Ausfuhrt.  f*rospcktc  d.  d.  Direktorium  de«  Technikum«  Aüchaffeaburg. 
L»arwtrk*iatl»  fir  Aaton»bllm«chaalk«r. 


Aiiirt  I  Motorenfabrik  Wilhelm  Hühner,  Berlin  SO.  26 

nUlU  l  Inhaber :  R.  G  a  ritze  r. 


moiorc ! 


Uli  Ltj'r  : 

2i  PS  f«r  Hentfaai 
1—12  „     „  Wae» 
Ii  .    ..  Boot« 


Wnk.utl  Amt  IV,  32f», 
Uzrr  Aal  Knunrf  «Iii 
„  ..IV. 


Wagunbau. 


Reparatur- Wpk»i«U 


Armaturan. 


Einbiu-ReisemnnUure  und  Chauffeure  sofort  zur  Verfügung. 


Herrn,  Riemann f  Chemnitz-  Gablenz, 

Gegründet  tH66.  l""i7*\       l'rl«r 600  Ange»UÜU. 


firÜMute  Fabrik 
von 
I  <i  I  Oinoblt- 

TxUernen. 


Verkauf 
uml  PreMülen  nur 

an  Händler 
argen  Referenzen. 


Riemanns  Laternen  sind  die  besten. 


□rminius-tuftpumpen 
und  Kontrollkassen 

sind  als  vorzüglich 
überall  anerkannt.  9 

Gebr.  Blankenagel,  Bielefeld. 


IN^FRATF  förHeft  Ii  müssen  bis  längsten*  10.  August 
l«W*waC»B«am  I  aWa   _    ig  uuecirtu  Kvsilie  seiu 
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Aeusserst  beliebter  Motorwagen 


f»CACh«f  Utwtckc  BTHj  i o t  WrcnUf unf«lAlirlefli. 

Benzin-Motor  ea.  BPS,  5-85  km  per  Stunde. 

Kwfii'fi*li  HiMtAatakf  IWlttafiifai  li'rg*teigcr. 

Prei«  3000  Mark. 

Polyphon  Musikwerke  Aküea  Gesellschan 

Wahren  bei  Leipzig         Abt  Ig     Automobil  bau. 

Hill 


Automobil-Armaturen-Fabrik  PAUL  PRERAUBR 


Oranlenstrasse  6 


BERLIN  8.  O.  28 
fabriziert  als  Spezialität: 


Oranienstrasse  6 


ltrnzinv<.'igaM;r  nauh  I  .ung  ut-mare  und  andere  Sy*t«nii!,  Spintuarergaser.  Zfindspnleo,  (.Mapparatc.   'Jelpumpen,  l'anbarr]..  Zentrifugal-, 
Kxzeutei-.  Zabiuad-  und  Schaufcluasserpuiupt-n,  St  hU>it  kunt.-iktr  etc.,  sowie  Armaturen  für  Moiorzureir&der. 
Y  erlangen  Sie  lllastrierten  Katalog.  Telefon:  Amt  4,  Xo.  378». 


Motor- Boote  jsder  Art  nnun  Schuster&Cie 


ipuieii  Stahlboote 

kaut  preiswert 


Stralau 

TuanclitJui« 


Wagenräder, 

klsher  ■■imiehltr  Iiistriklion. 


Vorzüglich  für  Lattaut9r*06lle  neeij;ncl 


Martin  Glassner, 

Maschinenfabrik, 
Abteilt»«  Riderfabrlkatlon. 

Katibor. 

Lipfrte  auch  alle  uuScrm  Arien  von 
Holzrldern  für  Automobile. 

pJTlsIltie  Kraut  or*d  frankn. 


Für  Einzel-  u.  Serleschallung. 
Für  Gleich-  u.  Wechselsirom. 

Rcgi  na- 

Bogenlampe 

tot)  Flliifci  I .u  kl  oh 

»laer  KmKIY 
Realna  Indirekt  ubar 
ieo1o>*i  Licki.  tot  Coit. 
tore.    Keine  Lullvrt. 
I     bte i  _p  g 

Rcginula- 

Minialurlaatte 

•:a.  90  Sroodea  Hrenc 
datier. 

L'nerreicliler 

Llctllel'ekt. 
konkurrenxl««. 

Regint- Ucfclpm- 
lanpen. 

AQlffiSrlt<k*  Litten 
u.  Projaktaiiiaf  betluae. 

MMealat, 

Regina  -  Bogenlampen  -fabrik 

Koln-Snlx. 

I.ijrnxiabr.  in  Paris  i*ra£  u.  Keval  (Kotil.) 
t  almkoiedet  läse 
Berlin  H.  37.  Lottumttr  17.  Heid  A  Ca 

I  eli'fliunant  3.  Nu  31'IJ, 
Goldene  Medaille  WeliauaiL  SL  Lnala. 


ftUTOL 


imüberrroffenes  Od 


etv  kkA 


Tut  lUatomiaOtn» 
Itlolorimeirafter 


Mannootr. 
i  6<i sei 


Reparatur-  *ür  säm*l'che  Motore 
Werkstatt       H  Kersten 

W^Cl   «\Jt"H    BERLIN,  Oeorgenklrch.tr.  12. 


AUTOMOBIL-y  FAHRRAD  - 

AUSSTELLUNG 
"FRANKFURT  1005 

...  2«  •  a*  Okr.l*. 


Mitteleuropäischer 
Motorwag-en  -  Verein 

U  er  Sicherung! 

Des  Verein  bat  mit  dem 
„Allgemeinen  deutschen  Var- 
sicherungs-Verein  in  Stuttgart-' 
und  mit  der  Tr.nspc-I  Ve-- 
sIcherungs-Akt-Ge».  Agrippins 
in  Köln-'  ItcdinguDßcn  verein- 
bart, welche  den  Mitgliedern 
des  *.  M.-V.  erhebliche  Yor- 
Icilc  sichern. 

Anträge  sind  an  die  Geschäfts- 
stelle des  Vereins,  Abteil  ang 
für  Versicherungen,  zu  richten 
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fadr/A 
frft  r//  $fjf//tf/roft. 


Th.  E£ers  Carosserieban 

Berlin  N.,  Ackerstrasse  68-68». 

Automobil  -  Lackicrcrci  und  Sattlerei.    Lager  von 
kompletten  Carosserlen,  PhaCton,  grosser  PhaEtoo 
Limousine  4  n.  neiuig,  Landolette  us».  iu  elegantester 
 =    Ausführung.  — 

V— «tortchar:  »mt  Hl  «8»7.   


4^    ^^sind  bekannt  als  a 

\ die  besten  u. billigsten// 
imQebrauch// 


EE&G 


ERNST  EISEMANN &G.  STUTTGART 


iu  haben  in  allen  bi 


iesthaften  der  Branche 


Th.  Ledcrcr  &  Co. 

BERLIN  O.  17,  Warochauerplatz,  Hocbbahnbogen  13 
Filiale   Wetdendamoi  1 

RtparaluwiJlall  für  Motorwagen  and  -Boote  aller  Syitcne. 

Cannstatter  Personal,  daher 
Spezialität  Daimler-Mercedes. 
Garage     _  vertäte»».  Utjf_»»*  Ersatzteile 

Oel 


Vflrtrrtu-g    LtQnr  und  Eln.au 

«•□ntt  El»«tritc.«r  2unjipptr.tr.  Mr 
Erlitt  Etttaiane  A  Cs  siuttg.n 

Fentprectar:  Amt  vn.  So.  HM 


Benzin 


Ältestes  renommiertestes  Fabrikat. 

Viele  Tautende  in  all.n  VVeHteifen  im  Gebraucht 

Höchste  Erfolge  bo«  .Tan  Konkurrenzen? 

K?hel  rmtllierl'  B««»««'l«".  l«mta,  Ceagtasif  ihren  I 
tiiiSSSK  llillati  !■  Igili— gl  .jfl 


Nectareulmer  Fahrrad-Werke  A.G. 

Köni^l.  Hoflieperanr,  Neekarsulm. 


•  Sllf  • 

fr.r  Vcf«.ae  u. 


,90*T'  eeMral-lfof0/ 

3-25  m.   w        BERLIN  * 

rTledrkh-Stras«,  ateuitatr  am  BaaJrai  ff  «batet 

Nut  iu  AntomorjH-Gara^ea  In  den  SadtbUDiHgen  der  Georgenstr. 


« 
« 


Schiffs- 
Motoren 


HEINRICH  KÄMPER 

Motorenfabrik  Berlin  w.35. 
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Ehrhardt-Decauville. 

Luxuswagen  *  Lastwagen 


2  und  4  Zyl.-Motore  von  12—60  HP. 

Jederzeit  betriebsbereit  •  •  •  •*  « 
Einfach  in  der  Behandlung  •  •  • 
Billig  und  zuverlässig  im  Betrieb  ♦ 
Sinnreiche  Konstruktion  .... 
Bequeme  Zugänglichkeit  aller  Teile 

Anfragen  an  Heinr.  Ehrhardt,  Abteilung  Autotnobilbau, 
Düsseldorf  oiler  Zella  St.  Blasii  i.  Thür. 


SCHiLDER 

nUTO  MOBIL-  SCHiLDER 


Pneumatik- 
Schutzdecken 

(Sylt.  Desclee) 

D.  R.  Pat.  andern. 

Befiel  Nchut-r  gegen  Kutschen  det 
W  im  o  und  gegen  Heu  hadignng  sowie 

'  'i  t  •  ti  ■']-■  Jet  Guinmimintrl. 

Qllnzend  bewahrt. 
Tausend«  Im  Oebrauch. 
Leichtes  Aufbringen. 
UrOsste  Haltbarkelt. 


***** 


Absolute  Zuverlässigkeit 
...*.,  Keinerlei  Kraftverlust 

Billigste  Reparaturkosten. 

Gebr.  Heucken  &  C° ,  Aachen. 

Allemveiiretcr  ifir 
He*»rn,  He«M'ii- Sii«»au,  Kaden,  Bayern,  Württemberg, 
KlHa»fLotbiina-en  und  Luxemburg: 

Paul  Cordes  &  Co.,  Comm.-Gei., 

Frankfurt  a.  M..  Kirchnerstratsc  5. 


Progress- 

Motorrad 


2 


hm"-* 


3  goldene  Medaillen 
für 

Betriebssicherheit. 


Seit  4  Jahren 
bewahrte 
Magnet.  Zondung. 


Sensationelle  Neuheit: 


Progress-  Leerlauf  -Kuppelung 

mit  Belitignag  von  -Icr  Lenkstange  au«. 

Progress-Motoren  and  Apparatenban  G.  m.  b.  H. 

Charlottenburg-. 
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BERLIN, 
Mitte  August  19Ü5 


Mitteleuropäischen  Motorwagen  -Vereins 


MltlHearopiilcher  Molorwagen- Verein.  ><^<^/y  ,i  _  .   jljjji*     X^^^  ItaagifHTtll  lUirlkh  91  M.    EiMtlktflt  1  M 

»rktldenlen  A.  CRAF  ».  TALLErRANn  PERIGORO  In  BarHn  r/Cj     ■'i^if^^J^"^^  ^  K'Sm  AoJBinUUaUaB  aad  Verla«: 

Fi.  d  e  Rad*«.,  «rant^ortltd,  ^.^T     ''v  *U  C  U » T  S  C  H  E  R  L  C  ml..  H  , 

Canerai  S  k<-ct«r  OSCAR  CONSTRÖM  lo  B;ri.i  \t\     '  ^ä*4B^r~^i^  ^       /.,''  fyj 

ked.i  i ..,  ,  und  Oatcliafutlrlle  de«  Var.in,  P;»i»  der  Almip«  im  Inwalfflteil: 

Berlm  1  »,  l  M-StriM  24  1  V  i-^*/  -JL^  7  i  I.       l.  ,  «  «w  .       hoch.  SO  .«  breit  »  PI 

Tel.  VI.  US)  \\    *V^'"-  f  *  •  Vj>^VW^  ^ X 

l*e  MltgRtte  «hall«,  die  Zei.ach.ift  V^^^t^'^*# 811  *''«,"h',1-'S™  P^Kr.aiHlfJWtm 

kmtenlc«  r^csand!  «afc^^1    —  atTl        ^    ■^ataUaTakana»»*^*^,  M..,.:  rdrr  erkalten  Hi 

Organ  für  die  gesamten  Interessen  des  Motorwagen-  und  Motorbootwesens. 

Alleinige  Annahme  von  Anzeigen  bei  den  Annoncenexpeditionen  von  August  Scherl,  (i.  et  b.  H  und  Daube  A  Co.,  0.  in.  b.  H..  Berlin  SW.  12, 
Zinimcrstrj'se  57/41,  sowie  in  deren  F.iialen:  Breslau,  Sdi* \  i.lniverstrasse  fc'cke  Cilsstiasse  I;  Cassel,  Obere  Königstrasse  27;  Dresden.  See- 
Strasse  1;  Elbsrteld,  Hcrzogsirasse  3S;  Frankfurt  a-  M.,  Kaisei  Strasse  10;  Hambarg,  Alter  Wall  76;  Hannover,  Oeorgstrasse  3);  Köln  a.  Rh-, 
Hohestrasse  1 4t>  lr>0;  Leipzig,  l'etersstrasse  1'"  :  Magdeburg,  Breite  weg  181;  /»"Uneben,  K.iufingerstrasse  25  (Dom  frei  heil);  Momberg,  Kaiserslrasse 

I  cke  Fleischbrückc;  Stuttgart,  Königstrasse  II    Wien  I.,  Graben  28. 

Inhalls-Verzelchnis. 

Seile  Sri» 

keclits*ti<ili(;Veitiii  im  AtitnmolulhamM   343  »  Ii«  Vnrdvi lailanlrieb  und  seine  Kiiluicklung   35.1 

Von    der    Internationalen    Aut<in]"t>jl-AutslHhini;             llvilin.  I  /um  Mil|;lie<lt-r-Vei*ei<iinia   3.'i9 

XI.    Der    Mand   ,|,.,    AkliviigVMdkrluTl    A.  Ilonli  «V  C"u.   in  |  Kübllin  zur  Bibliothek   359 

tmkkm   347  |  Mitteilungen  aus  der  Itiduotric   360 


Rechtsstreitigl<eiten 


(Les  Litiges  de 

Die  Automobil-Literatur  ist  um  ein  ausgezeichnetes  Buch 
bereichert  worden.  Natürlich,  mochte  man  sagen,  ist  es  wieder 
ein  französisches.  Frankreich  ist  nun  einmal  dank  der  intelli- 
genten Erfassung  der  Bedeutung  des  die  Kraft  zur  Fortbewegung 
in  sich  tragenden  Fahrzeuges,  rics  Automobils,  von  dem  Augen- 
blicke an,  wo  durch  Daimler-Ma\  bach-Bcnz  Deutschland  die 
erste  praktische  und  bahnbrechende  Verwirklichung  der  Idee 
schuf,  Lehrmeister  der  Welt  geworden  für  die  praktische  Nutz- 
bainiachung,  für  den  tiebrauch  dieses  epochemachenden  Ver- 
kehrsmittels. 

Es  ist  daher  eben  nur  najtürüch,  dass  sich  dort  auch  dem 
Schrifttum  zuerst  und  im  breitesten  Umfange  Unterlagen  und 
Anregungen  aus  dem  Gebiete  der  praktischen  Frfahrungen  boten 
für  die  Verwertung  und  die  Verbreitung  dieser  Erfahrungen  in 
der  Literatur,  mögen  dieselben  nun  technischer,  theoretischer, 
merkantiler  oder  juristischer  Xatur  sein. 

Der  Jurist  Imbrecq  und  der  Ingenieur  I.ucien 
Pcrisse  haben  sich  in  dem  hier  zur  Besprechung  gezogenen 
Buche  ztisamincugct.in,  um  die  Falle  zu  besprechen,  die  beim 
Aulomobilhandel  zu  Streitigkeiten  und  1  Wessen  Veianlassung 


im  Automobilhandel. 

rAutomobile)/) 

geben  können,  und  um  Erwägungen  anzustellen,  wie  zweck- 
mässig durch  die  Käufer  und  Verkäufer  solchen  Kechtshändeln 
Yorzubeugen  ist,  bezw.  wie  ihre  Interessen  am  besten  gewählt 
weiden  können.  Die  Ausführungen  beruhen  selbstredend  auf 
den  Grundsätzen  des  französischen  Rechtes,  aber  trotzdem  bietet 
da«  Buch  so  viel  allgemein  interessante  und  auch  für  jeden 
deutschen  Automobilisten  nützliche  Hinweise,  Erklärungen  und 
Anhaltspunkte,  d.iss  es  unbedingt  auch  diesen  bestens  zu 
emptehlen  ist.  Das  Buch  enthält  viele  Beispiele  von  wirklich 
verhandelten  Rechtsfällen  und  richterlichen  Erkenntnissen  nebst 
Begründung,  so  .iass  wohl  mancher,  der  in  einen  solchen  Rechts- 
li.mde  gerät,  r  dem  Buche  ein  seiner  Lage  mehr  oder  wenige 
entsprechendes  Beispiel  linden  wird. 

Bei  der  Fülle  des  Gebotenen  —  das  Buch  hat  über 
2~«0  Seiten  —  ist  es  nicht  angängig,  hier  einen  eingehenden 
Auszug  zu  geben,  wir  müssen  uns  begnügen,  den  Inhalt  mög- 
lichst kurz  zusammenzufassen,  und  können  dabei  nur  die  Haupt- 
sachen aus  den  einzelnen  Abschnitten  antühren. 


•|  I  <-i  Litiges  tlr  1  Automobile  par  Imbit-oj,  ave>.at,  et  ( ernse.  inj>euit'ur, 
I  jtit,  Il<awl.  Pre>»  *  Im.  Dai  Bu.l.  Uundvt  aick  k>  .1«  Vrtfiaiklklialhak, 
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l>as  Buch  zerfallt  in  sieben  I laujittcilc,  aus  ihren  (Jeher* 
schriften  schon  das  Aktuelle  des  Inhalts  zu  ersehen  ist.  1  >iese 
lauten: 

1.  Allgemeines  über  den  Verkauf  vi  in  Automobilen. 

2.  Schwierigkeiten  zwischen  Verkäufer  und  Käufer. 

3.  Verantwortlichkeil  «les  Verkäufers  bei  Unglücksfällen. 

4.  Versuche  um!  Anlernen  des  Käufers. 
,">.  Reparaturen. 

6.  Verkauf  gebrauchter  Fahrzeuge. 
".  Mieten  von  Fahrzeugen. 

1.  Aus  dem  eisten  Abschnitte  „Allgemeines"  ist  hervor- 
zuheben, dass  dem  Verkäutei  zwei  llauplvct  pflichtungen  obliegen, 
die  sich  aus  dem  Veikaufe  selbst  ergeben,  er  tnuss  den  Wagen 
liefern  und  muss  garantieren.  In  die  Lieferung  des  Wayens  ist 
einbegriffen  die  Lieferung  aller  Zubehörstücke  (acecssoires),  die 
zum  Gebrauch  des  Wayens  n- >tig  sind.  Das  sind  hier  vor  allen 
1  »ingen  die  zum  Wagen  gehörigen  Papiere,  ohne  welche  ilie 
Benutzung  des  Wayens  nicht  stattfinden  darf;  nicht  einbegriffen 
sind  z.  B.  Laternen  und  Huppe,  diese  sind  keine  integrierenden 
Teile  des  Wagens. 

Der  Käufer  seinerseits  hat  gleichfalls  Verpflichtungen, 
nämlich  zu  bezahlen,  und  zwar  an  dem  bestimmten  Termine, 
oder  wenn  ein  solcher  nicht  festgesetzt  ist,  bei  der  Ablieferung; 
andernfalls  kann  der  Verkäufer  di«  Aufhebung  des  Verkaufs 
beantragen. 

2.  Die  Schwierigkeiten  zwischen  Verkäufer  und 
Käufer  entstehen  gewöhnlich  aus  der  Verzögerung  der  Alt- 
lietcrung,  wegen  Konstruktionsfehler  oder  wegen  Nichtvor- 
handensein der  nötigen  Papiere. 

Bezüglich  des  Lieferungstermins  wird  gewöhnlich  ein  Ab- 
kommen getroffen.  Wird  die  verabre  icte  Zeit  nicht  eingehalten, 
so  kann  der  Käufer  die  Aufhebung  des  Kaufes  beantragen,  und 
er  wird  Recht  bekommen,  aussei  wenn  an  der  Verzögerung  der 
Verkäufer  unschuldig  ist.  Diese  letzlere  Klausel  hat  eine  Menge 
Prozesse  veranlasst,  denn  sehr  oft  ist  es  nicht  leicht  seitens  des 
Verkäufers  zu  beweisen,  dass  ihn  keine  Schuld  trifft.  In  der 
ersten  Zeit  des  Aufblühens  der  Autornobilindustrie  waren  die 
Gerichte  den  Verkäufern  günstig  gestimmt,  als  die  Bestellungen 
in  gTosscr  Anzahl  einliefen,  die  Konstrukteure  und  Fabrikanten 
alter  noch  zu  wenig  Erfahrung  und  zu  wenig  geschalt«  Arbeiter 
besassen;  aber  jetzt  werden  diese  Gesichtspunkte  nicht  mehr 
al-  s<>  massgebend  betra  htet.  Hat  Jei  Käufei  eine  Anzahlung 
gemacht,  so  muss  ihm  diese,  wenn  der  Kauf  aufgehoben  wird, 
zurückerstattet  werden,  oft  unter  Zubilligung  von  Zinsen  oder 
einer  Knlsehädigung.  Iis  kommt  nämlich  auch  noch  in  Betracht, 
ob  der  Käufer  durch  die  nicht  rechtzeitige  Lieferung  einen 
Nachteil  erlitten  hat,  der  z.  B.  darin  zu  erblicken  ist,  dass  der 
Käufer  eine  geplante  Gesch. iltreise  zu  der  bestimmten  Zeit  nicht 
ausführen,  einen  Wiederverkauf  nicht  realisieren  konnte,  oder 
auf  einer  Ausstellung  die  Berichtigung  und  Vorführung  des 
Wagens  als  Mustererzeugnis  nicht  bewerkstelligen,  oder  das) 
er  an  einem  Rennen  nicht  teilnehmen,  ..der  eine  Ferien-  bezw. 
Vergnügungsreise  nicht  so,  wie  er  beabsichtigte,  unternehmen 
konnte.  Zuweilen  spricht  das  Gericht  dein  Käufer  auch  ab, 
dass  er  einen  Nachteil  erlitten  hat,  und  dann  hat  er  natürlich 
auch  keine  Entschädigung  zu  verlangen;  es  kommt  da  eben  auf 
die  begleitenden  Umstände  und  die  sonstigen  Verhältnisse  an, 
wie  auch  aus  den  am  Scbluss.  dieses  Kapitels  mitgeteilten  Rechts- 
fallen hervorgeht. 


Oft  wenden  die  Fabrikanten  eine  etwas  unbestimmte  Formel 
bezüglich  des  Lieferungstermins  an,  wie  Fnde  März,  oder  in 
ungefähr  drei  Monaten,  oder  in  sechs  Monaten  wenn  möglich; 
zuweilen  heilst  es  auch,  der  Tag  der  Ablieferung  kann  nicht 
garantiert  werden,  eine  Futsch. idigung  ist  ausgeschlossen,  [liefe 
Fotm  der  Abmachung  ist  vom  Gericht  insofern  anerkannt,  als 
es  einen  gewissen  Aufschub  gestattet,  aber  die  Dauer  derselben 
wird  nach  den  jeweiligen  Umständen  bemessen.  Andererseits 
kommt  es  vor,  dass  der  Auftraggeber  seinen  Auftrag  in  der 
einen  oder  anderen  Beziehung  abändert,  eine  andere  Zündung, 
grössere  Pferdestärken  oder  eine  andere  Karosserie  verlangt. 
Hann  wiid  die  Verzögerung  der  Ablieferung  seitens  der  Gerichte 
als  begründet  anerkannt  werden.  „Wir  raten  deshalb  (so 
sagen  die  Herausgeber  wörtlich»  allen  Käufern,  die  etwas  ver- 
änderlich angelegt  sind  (<iui  ont  l'humcur  versatile),  und  deren 
Zahl  ist  recht  bedeutend,  in  ihren  Nachbestellungen  genau  aus- 
zusprechen, dass  dieselben  keinen  Aufschub  der  Ablieferung 
herbeiführen  dürfen,  bezw.  die  spälere  Ablieferung  genau  zu 
vcral  nedcn." 

Diese  Grundsätze  finden  auch  Anwendung  auf  Zwischen- 
händler und  alle  anderen  Personen,  und  zwar  zu  ihrem  Vorteil, 
wenn  sie  selbst  von  der  Verzögerung  seitens  der  Lieferanten 
betr.. Hen  weiden;  zu  ihrem  Nachteil,  wenn  sie  die  Wagen,  die 
sie  ihren  Klieoten  verkauft  haben,  nicht  zur  bestimmten  Zeit 
liefern  können.  Ob  Brand  ..der  Arbeiterstreik  als  force  majeure 
anzusehen  ist,  hängt  stets  von  den  begleitenden  Umständen  ab. 

Klagen  wegen  Konstruktionsfehler,  wegen  allerhand 
Mängel  und  Störungen  an  den  verkauften  Wagen  sind  gleich- 
falls sehr  häufig,  sie  sollten  aber  nicht  leichtfertig  und  unbe- 
dachtsatt erweis«  erhoben  werden.  Per  Verkäufer  ist  aller- 
dings verpflichtet,  das  Kaufobjekt  so  zu  liefern,  dass  der 
ordnungsmässige  Gebrauch  gewährleistet  wird,  deshalb  ist  er  zu 
einer  Garantie  verpflichtet;  aber  «las  Gesetz  will  nicht,  dass  er 
wegen  kleiner  Fehler,  unbedeutender  Störungen  gerichtlich  zur 
Rechenschaft  gezogen  wird,  es  müssen  grosse  Fehler  vorliegen 
die  den  verkauften  Gegenstand  zu  dem  bestimmten  Gebrauche 
unfähig  machen.  Die  anfangs  auftretenden  Störungen  beim 
Motorwagen,  die  oft  genug  durch  die  Ungeschicklichkeit. des 
Fahrers  herbcigefühit  weiden,  z.  B.  an  der  Zündung,  die  ein- 
mal versagt,  aber  ohne  grosse  Mühe  wieder  in  Ordnung  ge- 
bracht werden  kann,  harter  Geschwindigkeitswechsel  oder 
schwere  Lenkbarkeit  sind  kleine  l'nzuträglichkeiten,  die  bei 
Neulingen  oft  eine  Firegung  und  einen  Aerger  hervorrufen,  wie 
er  zu  der  Schwere  des  Falles  in  gar  keinem  Verhältnis  steht. 
Das  sind  keine  Fehler,  die  ein  Automobil  gebrauchsunlähig 
machen,  wohl  aber  sind  als  solche  anzusehen  falsche  Berech- 
nung der  Abmessungen,  unrichtige  Montage  oder  eine  Zusammen- 
setzung der  verschiedenen  Organe,  durch  welche  das  richtige 
Funktionieren  der  Maschinerie  in  Frage  gestellt  wird.  Fbenso 
würde  als  Konstruktionsfehler  zu  betrachten  sein,  wenn  bei 
einem  Rennwagen  die  Geschwindigkeit  unzureichend  ist,  die 
Multiplikation  falsch  berechnet  ist,  oder  wenn  bei  einem  Touren- 
wagen die  mittlere  Geschwindigkeit  unterhalb  der  normalen 
Ziffer  bleibt,  wie  diese  dem  Dpus  des  Fahrzeuges  unJ  dem 
Preise  entspricht.  Allgemein  gesagt:  der  Verkäufer  wird  durch 
solche  Fehler  belastet,  die,  wenn  sie  dem  Käufer  vorher  be- 
kannt gewesen  wären,  das  Zustandekommen  des  Kaufes  oder 
der  Bestellung  ausgeschlossen  hätten, 

F.in  anderer  Grund,  auf  den  hin  der  Verkaul  annulliert 
werden  kann,  ist  der,  dass  im  Moment  des  Verkaufs  die  Fehler 
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.verborgen"  (Caches)  gewesen  sind;  als  V  legejJgewieM  bestimmt 
alter  «las  Gesetz,  dui  der  Verkäufer  nicht  haltliar  ist  fur  Fehler, 
die  der  Käufer  seihst  erkennen  konnte.  W.is  seisieht  man  nun 
unter  einem  verborgenen  Fehler?  Er  wird  definiert  als  ein 
solcher,  den  ein  Käufer  von  mittelmässigem  Verständnis  bei 
seiner  Besichtigung  nicht  entdecken  konnte.  Min  offenl»arer 
Fehler  kann  einem  Käufer,  der  nicht';  von  der  Sache  versteht, 
aber  auch  einem  solchen,  der  ein  gewisses  Verständnis  hat,  je- 
doch sorglos  und  unaufmerksam  ist,  wofal  entgehen;  das  ist 
dann  kein  verborgener  Fehler,  licshalb  wird  ein  unbewanderter 
Käufer  gut  tun,  den  Wagen  durch  einen  Kenner  oder  einen 
viTtraucn<;wüidigcn  Spezialisten  untersuchen  zu  lassen.  Stellt 
sich  dann  später  ein  Fehler  heraus,  der  z.  B.  aul  einen  Mangel 
im  Guss   zurück*  führen  so   is'    las   Vorhaudcns  in  eines 

verborgenen  Fehlers  konstatiert,  und  der  Käufer  kann  entweder 
das  Objekt  zurückgeben  und  die  Kaufsummc  zurückfordern, 
oder  er  behält  dl»  Objekt,  bekommt  aber  einen  Teil  des  Preises 
zurückgezahlt,  der  durch  Sachverständige  bestimmt  wird.  Natür- 
lich ist  hierbei  von  grosser  Bedeutung,  ob  der  Verkäufer  den 
verborgenen  Fehler  gekannt  hat  oder  nicht.  Aus  den  sehr  aus- 
führlichen Erörterungen  hierüber  uwg  nur  hervorgehoben  weiten: 
Hat  er  gewusst,  dass  der  WageD  nicht  die  versprochene  Kraft 
besitzt,  dass  der  Motor  von  einer  anderen  Tyi>c  ist,  als  vor- 
gesehen war,  dass  der  Wagen  nicht  neu,  sondern  bereits  ge- 
braucht war,  dass  er  nicht  aus  homogener  Fabrikation  hervor- 
gegangen, sondern  aus  F.inzctlabnkaten  zusammengesetzt  ist,  so 
muss  der  Verkäufer  nel.cn  dem  Kaufgehl  auch  EntacMdigUOg 
zahlen.  Kann  der  Verkäufer  glaubhaft  nachweisen,  dass  ihm 
diese  Umstände  unbekannt  waren,  so  fällt  die  Entschädigung 
weg,  es  sind  aber  netten  «lern  Kaufpreis  dann  noch  die  so- 
genannten Nclrcnkosten  zu  ersetzen.  Dazu  gehöien  die  Kosten 
für  Ausstellung  der  Kontrakte,  für  Beschaffung  der  nötigen  Zu- 
behörstücke, z.  B.  der  IIuppc,  der  vorgeschriebenen  Laternen, 
der  Pumpe  für  die  Pneumatiks,  der  Reserveluftscbläuchc,  nicht 
aber  die  Ausgaben  lüi  besondere  Kissen,  besondere,  nicht  all- 
gemein Übliche  Werkzeuge  u.  dergl. 

Dieser  Abschnitt  über  die  Konstruktionsfehler  ist  ein  iebt 
ausgedehnter,  er  behandelt  noch  die  Lauer  der  Garantie,  wo- 
von später  noch  dte  Rede  sein  wird,  und  «lie  Frage  der  Sach- 
verständigen, deren  Ansicht  gtössercs  Gewicht  hat,  wenn  sie 
vom  Gericht  bestellt  sind,  als  wenn  dies  nicht  der  Fall  ist. 
Ueber  diese  Auseinandersetzungen  müssen  wir  des  Raumes 
wegen  hinweggehen. 

Schliesslich  wird  noch  das  Fehlen  der  vorgeschriebenen 
Papiere  besprochen,  die  der  Käufer  haben  muss,  um  den  Wagen 
überhaupt  in  Benutzung  nehmen  zu  können.  l>ic>c  Papiere  sind 
eine  vollständige  Abschrift  der  Beschreibung  des  Wagens,  deren 
Original  der  Bergbehörde,  die  in  Frankreich  mit  der  Prüfung 
der  Wagen  betraut  ist,  vorgelegen  hat.  Ferner  eine  Bescheini- 
gung, dass  der  Wagen  die  in  der  Beschreibung  angegebene 
Maximalgeschwindigkeit  in  der  1  Irene  und  bei  normaler  Be- 
ladung nicht  überschreiten  kanrr.  Auf  diese  Papiere  erhält  der 
Käufer  erst  seinen  Fahrschein  und  die  Erlaubnis,  den  Wagen 
auf  die  Strasse  zu  bringen. 

Kann  der  Verkäufer  diese  Papiere  nach  kurzem  Aufschub 
nicht  beschaffen,  so  kann  der  Rückgang  des  Kaufes  beantragt 
worden,  und  die  Gerichte  werden  dieser  Reklamation  folgen.  — 

Wir  haben  diesen  Teil  des  Buches  etwas  eingehender  be- 
handelt, da  ei  un>ere  Leser  am  meisten  interessieren  dürfte,  im 
Folgenden  werden  wir  uns  kürzer  fassen. 


3.  Verantwortlichkeit  der  Verkäufer  und  Kon- 
strukteure bei  solchen  Unglücksfällen,  die  auf  Fehler  am 
W  agen  zurückzuführen  sind,  wie  z.  B.  zu  schwache  I 'imensio- 
nierung  eines  Organcs,  wodurch  ein  Bruch  hervorgerufen  wird, 
*u  grosser  Spielraum  einzelner  Teile  und  dergl.  Ks  ist  hierbei 
hervorzuheben,  da«s  die  Verantwortlichkeit  des  Verkäufers  um 
so  hoher  belastet  wird,  je  teurer  der  Wagen  bezahlt  ist;  nicht 
etwa,  weil  der  Käufer  eines  billigen  Wagens  weniger  geschützt 
sein  soll,  sondern  weil  man  auf  einen  Wagen,  der  2"»  OLM  i  Frcs. 
gekostet  hat,  sich  mehr  muss  verlassen  können,  als  auf  einen, 
den  man  nur  mit  Hmm  Frcs.  bezahlt  hat.  I  'er  Käufer  eines 
billigen  Wagens  muss  natürlich  vorsichtiger  sein  in  dem,  was 
er  dem  Wagen  zumutet;  der  Käufer  eines  teuren  Wagens  ist 
mehr  berechtigt,  fest  auf  die  Solidität  seines  Fahrzeuges  zu  ver- 
trauen und  bezüglich  der  Geschwindigkeit  und  Belastung.  An- 
forderungen an  dasselbe  zu  stellen,  an  die  der  andere  Käufer 
nicht  denken  darf.  Will  der  Verkäufer  seine  Verantwortlichkeit 
los  sein,  so  muss  er  dem  Käufer  gegenüber  formell  erklären, 
dass  er  keine  Garantie  übernimmt,  und  oft  versucht  er  dies 
auch,  indem  er  nur  für  kurze  Zeit  garantiert,  z.  B.  für  6  Monate 
Passiert  dann  im  7.  Monat'1  etwas,  so  ist  d<;r  Verkäufer  gedeckt, 
und  dem  Käufer  ist  die  Zeitangabe  nur  nachteilig  anstatt  vorteil- 
haft gewesen.  Es  empfiehlt  sich  daher  für  den  Käufer,  dass  er 
eine  Garantie  ohne  Zeitbestimmung  verlangt,  z.  B.  mit  den 
Worten:  Garantie  für  alle  Konstruktionsfehler;  oder  aber  er 
setzt  überhaupt  nichts  über  Garantie  fest,  denn  der  Verkäufer 
ist  „von  Rechts  wegen"  verantwortlich  und  kann  niemals  zu 
seiner  Verteidigung  anführen,  dass  er  keine  Garantie  über- 
nommen hat.  Wird  aber  doch  eine  Zeitdauer  festgesetzt,  so 
muss  es  eine  möglichst  lange  sein.  F>eignet  sich  ein  Unfall 
erst  nach  langer  Zeit,  so  ist  die  Verantwortlichkeit  des  Ver- 
käufers und  Konstrukteurs  eine  geringere,  denn  auch  der  beste 
Wagen  nutzt  sich  mit  der  Zeit  ab. 

Besonders  werden  noch  Explosionen  erwähnt.  Sind  die- 
selben auf  schlechte  Lötung  oder  mangelhafte  Befestigung 
einzelner  Teile,  die  infolgedessen  den  normalen  Erschütterungen 
des  Wagens  nicht  widerstehen  konnten,  zurückzufuhren,  so  ist 
der  Konstrukteur  verantwortlich,  auch  wenn  er  die  betreffenden 
Organe  nicht  selbst  angefertigt  hat,  er  hätte  sie  vorher  prüfen 
müssen.  Explosionen  infolge  Nachlässigkeit  des  Fahrers  oder 
infolge  Anordnungen  des  Besitzers  gegen  den  Rat  des  Kon- 
strukteurs, z.  B.  Austausch  der  Pneus  gegen  Vollreifen,  wo- 
durch dann  ein  Undicht» erden  herbeigeführt  wurde,  fallen  dem 
Käufer  zur  Last. 

4.  Versuche  und  Anlernen  des  Käufers.  Um 
Streitfällen  vorzubeugen,  empfiehlt  es  sich  für  den  Verkäufer,  ■  lic 
Versuche  in  Gegenwart  des  Käufers  vorzunehmen;  und  für 
letzteren  ist  es  ratsam,  wenn  er  selbst  nicht  genug  davon  versteht, 
einen  erfahrenen  Mann,  einen  Kenner,  mitzubringen.  Auch  wird 
der  Verkäufer  gut  tun,  den  Käufer  unter  Seiner  persönlichen 
Aufsicht  den  Wagen  probieren  zu  lassen,  nachdem  über  die 
Probefahrten  ein  bezügliches  Programm  vereinbart  ist,  das  bei 
einem  schweren  Wagen  natürlich  ein  anderes  sein  muss  als  bei 
einem  leichten. 

5.  Reparaturen  sind  von  der  Anfangszeit  des  Auto- 
mobitbaucs  an  eine  heikle  Sache  gewesen,  sie  sind  auch  jetzt 
noch  ein  unvermeidliches  Uebel.  Der  Besitzer  darf  vor  allem 
nicht  zu  lange  warten,  bis  er  eine  Reparatur  vornehmen  Übst, 
aber  es  ist  nicht  immer  leicht,  den  richtigen  Zeitpunkt  zu  treffen. 
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Zu  früh  ist  angünstig,  Jcr.n  man  hat  dann  einen  zu  geringen 
Nutzeffekt  des  betreffenden  Teiles. 

Der  vorsichtige  Besitzer  wird  dein  Reparateur  nicht  Voll- 
macht gehen,  alles  zu  machen,  was  ihm  gut  und  nötig  erscheint, 
besser  bestimmt  er  genau  das,  was  repariert  werden  soll. 
Unterlässt  er  das,  so  tuuss  er  natürlich  alles  bezahlen.  Es  fragt 
sich  nur,  möchten  wir  hier  einschalten,  ob  der  Besitzet  immer 
in  der  Lage  ist,  zu  erkennen  und  zu  bestimmen,  was  nötig  ist, 
er  wird  das  jedenfalls  sehr  oft  nicht  können. 

Der  Rcparateur  sollte  dagegen,  wenn  eine  bestellte  Re- 
paratur das  Auseinandernehmen  des  Wagens  bedingt,  dem  Be- 
sitzer dies  mitteilen  und  ihn  auf  die  zu  erwartenden  Kotten 
aufmerksam  machen. 

Line  Ouelle  vieler  und  schwerer  Streitigkeiten  ist  das  oft 
von  dem  Besitzer  angewandte  Verfahren,  den  Wagen  zur 
Reparatur  Sum  Konstrukteur  zu  schicken,  denn  der  Käufer  nimmt 
meist  an,  dass  er  einen  fehlerhaften  Wagen  bekommen  hat,  der 
natürlich  ohne  weiteres,  und  vor  allen  hingen,  ohne  .las,  etwas 
zu  bezahlen  ist,  richtig  eingerenkt  werden  muss. 

Der  Konstrukteur  aber  ist  natürlich  ganz  entgegengesetzter 
Ansicht;  er  wird  sich  deshalb,  um  allen  Weiterungen  zu  ent- 
gehen, erst  mit  Jcm  Besitzer  in  Einvernehmen  setzen  müssen. 
Führt  er  ohne  besonderen  Auftrag  die  ihm  nötig  erscheinenden 
Reparaturen  aus,  so  könnte  er  mit  seinen  Forderungen  schliess- 
lich doch  abgewiesen  werden. 

6.  Verkauf  gebrauchter  Fahrzeuge.  Hierbei  ent- 
stehen oft  Schwierigkeiten  bezüglich  di  r  Garantie.  I)a  der  Ver- 
käufer, wie  oben  gesagt,  für  das,  was  er  verkauft,  von  Rechts 
wegen  garantiepflichtig  ist,  und  da  es  andererseits  keine  Aus- 
nahmebestimmungen Tür  den  Verkauf  gebrauchter  Fahrzeuge, 
aber  auch  noch  keine  gerichtlichen  Entscheidungen  über  diese 
Materie  gibt,  so  lassen  sich  bestimmte  Regeln  für  das  Verhalten 
des  Kaufers  und  Verkäufers  nicht  aufstellen.  Die  Verfasser 
sind  der  Ansicht,  dass  dem  Käufer  wohl  ein  Garantieanspruch 
zusteht;  die  Gerichte  werden  dann  die  näheren  Umstände  prüfen 
müssen:  mündliehe  oder  schriftliche  Versprechungen  des  Ver- 
käufers, Dienstzeit  des  Wagens,  Zahl  '1er  Vorbesitzer  und  be- 
sonders den  gezahlten  Preis.  Ist  der  Wagen  erst  vor  kurzer 
Zeit  aus  der  Fabrik  gekommen,  hat  er  noch  das  Aussehen  eines 
neuen  Wagens,  und  ist  der  Preis  ein  hoher  gewesen,  SO  muss 
Garantie  geleistet  werden;  ist  dci  Wagen  dagegen  unmodern, 
sichtlich  lange  im  I  ücnst,  billig  gekauft,  wa.s  dei  Käufer  alles 
vorher  selbst  hat  beurteilen  können,  so  ist  auch  anzunehmen, 
dass  auf  Garantie  gar  nicht  geiechnet  worden  ist. 

7.  Das  Mieten  von  Automobilen.  Der  Vermieter 
ist  gehalten,  einen  Wagen  in  gutem  Zustande  zu  liefern. 
Paniert  dem  Mieter  ein  Unfall,  wird  er  z.  B.  an  der  Fort- 
setzung seiner  Geseliäftsfahit  verhindert,  oder  bleibt  er  infolge 
einer  Panne  mitten  auf  der  Landstrassc  liegen,  so  dass  infolge- 
dessen irgend  ein  l'iojckt  nicht  zur  Ausführung  gelangen  kann, 
so  kann  er  Entschädigung  vorn  Vermieter  verlangen.  In  dieser 
Beziehung  befindet  sich  der  Vermieter  in  einer  ungünstigeren 
Iuige  als  der  Verkäufer,  und  der  Mieter  ist  günstiger  gestellt 
als  der  Käuler,  wie  aus  den  früheren  Ausführungen  erhellt.  — 


Die  Verantwortlichkeit  bei  Unglücksfällen  infolge  der  Mangel- 
haftigkeit des  Wagens  ist  dieselbe  wie  beim  Verkäufer,  der 
Vermieter  ist  auch  verantwortlich,  wenn  das  Alter  des  Wagens 
die  Ursache  ist,  denn  er  darf  nur  Wagen  vermieten,  die  noch 
funktionieren,  unil  nicht  solche,  die  nicht  mehr  gebrauchsfähig 
sind.  Bei  längerer  Mielsdauer  wird  es  im  Interesse  des  Mieter« 
liegen,  den  Wagen  durch  den  Vermieter  ab  und  zu  besichtgen 
zu  lassen,  damit  ein  etwaiger  Unfall  nicht  der  Nachlässigkeit 
oder  der  fehlerhatten  Instandhaltung  des  Mieters  zur  Last  gelegt 
wird.  I  'er  Mieter  hat  die  Verpflichtung,  für  Schäden,  die  durch 
Mitglieder  seiner  Familie  oder  durch  Aftermietcr  entstehen,  auf- 
zukommen. 

Tritt  der  Fall  ein,  dass  ein  gemieteter  Wagen  verbrennt, 
so  kommt  folgendes  in  Betracht:  Verbrennt  das  Automobil  in 
dem  Hause  oder  der  Remise,  wo  der  Mieter  CS  untergestellt 
hat,  so  ist  er  tiir  den  Schaden  verantwortlich,  wenn  er  nicht 
nachweisen  kann,  dass  der  Brand  durch  Zufall,  durch  forte 
majeure,  durch  einen  Konstruktionsfehler  im  Bau  des  Hauses 
oder  deich  Ueberspringen  des  Feuers  von  einem  Nachbarhause 
entstanden  ist.  Verbrennt  es  in  dem  Hause,  in  dem  der  Mieler 
wohat,  so  ist  letzterer  nicht  vcrantworllicb,  vorausgesetzt,  dass 
das  Feuer  nicht  durch  das  Automobil,  den  Chauffeur  oder  durch 
den  Mieter  selbst  veranlasst  ist.  Der  Vermieter  muss  sich  dann 
an  den  Hausbesitzer  halten.  Verbrennt  der  Wagen  endlich 
während  der  Fahrt,  so  befindet  sich  der  Mieter  in  einer  pein- 
lichen I-igc,  er  ist  verantwortlich,  wenn  er  nicht  t>cwciscn  kann, 
dass  höhere  Gewalt,  Zufall  oder  ein  Konstruktionsfehler  des 
Wagens  die  Ursache  des  Brandes  gewesen  sind.  Aber  der 
Mieter  wird  meistens  nicht  in  der  I-age  sein,  einen  Konstruktions- 
fehler nachweisen  zu  können,  weil  der  Wagen  mehr  oder 
weniger  vernichtet  sein  wird.  Die  Verantwortung  würde  des- 
halb oft  auf  dem  Mieter  sitzen  bleiben.  Aber  das  würde  so 
bart  sein,  meinen  die  Verfasser,  dass  die  Richter  wohl  dem 
I  mstande  Rechnung  tragen  dürften,  dass  solche  Automobil- 
brande  in  der  Mehrzahl  der  Fälle  aul  Konstruktionsfehler  zurück- 
zuführen sind,  und  sie  würden  den  Einwand  des  Konstruktions- 
fehlers gelten  lassen,  auch  wenn  der  Mieter  ihn  juristisch  nicht 
bis  aufs  Haar  beibringen  kann. 

<  )lt  lassen  sich  Vermieter  von  unbekannten  Mietern  Wert- 
objckle  als  Pfand  geben.  Das  kann  aber  nur  den  Sinn  haben, 
dass  dis  Pfand  die  Rückgabe  lies  Automobils  garantiert:  be- 
absichtigt der  Vermieter,  das  Pfand  auf  noch  anderes  zu  be- 
ziehen, so  muss  er  das  vorher  verabreden.  Das  Pfand  muss 
also  hei  Ablieferung  des  Wagens  zurückerstattet  werden.  Kommt 
es  zu  Meinungsverschiedenheiten  über  die  Zahlung  des  Miet- 
preises, weil  /..  Ii.  der  Wagen  schlecht  gegangen  ist,  so  hat 
das  mit  der  Rückgabe  des  Pfandes  nichts  zu  tun.  - 

Der  kurzen  Wiedergabe  des  Buches  können  wir  nur  den 
Wunsch  hinzufügen,  das?  durch  Zusammenarbeiten  eines  deutschen 
Juristen  mit  einem  deutschen  Ingenieur  ein  ähnliches  Werk  mit 
Rücksicht  auf  deutsche  Verhältnisse  und  deutsche  Gesetzgebung 
bezw  Rechtsprechung  baldigst  das  Licht  der  Welt  ei  blicken 
möchte;  die  Verfasser  würden  sich  ein  grosses  Verdienst 
erwerben.  Hhio«. 


MiMtn  von  Meisterwerken  der  Naturwissenschaften 
und  Technik.  Magistrat  und  Gemefo'tetaUcgiiiM  der  siadt  Manchen 
haben  den  einstimmigen  [Sctihlu**  gi-dasst,  den  dem  Museum  bereit« 
früher  mr  Verfügung  geMeUtf*  Bauplatz  auf  der  Kuhlcninwl  von  ca. 


üiM.OO  iim  auf  rd.  inmm  <]tu  in  ver^rössein.  nachdem  die  dem  Museum 
Kbon  jciH  aus  alhri  TV 'iten  des  Reithcs  »uflie'sonden  Sammlungtobjeklr.' 
Ültcbcr  und  Pläne  erkennen  lassen.  d.iss  mir  der  bishri  ij;eii  Grösse  den  Hau- 
plat/es  das  Auslangen  für  «pjilcrc  ZcUcn  oichi  grfiir.dcn  werden  lömiie. 
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Von  der  Internationalen  Automobil-Ausstellung  1905  in  5erun- 

XI.  Der  Stand  der  Aktiengesellschaft  A.  Horch  &  Co.  in  Zwickau. 


Von  Ingenieur  Leu  in  h  eck.  Friedenau. 


I  tili 
zuhebende 


r  dun  jüngeren  Firmen,  welche  in  besonders  hervor- 
r  Weise  durch  tastluses  und  erfolgreiches  Arbeiten 


Chassis  Ii*— J0  PS, 


Mut'toa. 


thtllilinu'ii^int!. 


an  der  Fortbildung  und  Vervollkommnung  aller  Kiozelteile  und 
damit  des  Ganzen  zur  Hebung  der  Technik  des  Automobilbaues 
wesentlich  beigetragen  haben,  ist  mit  in  ersler 
Linie  der  Konstrukteur  A.  Horch,  jetzt  in  l'irm.i 
A.  Horch  »V  Co.,  Motorwagenwerke  Akt. -lies., 
Zwickau  i.  Sa  ,  hervorzuheben. 

I>ic  Tätigkeit  Horch's  war  schon  jahrelang 
bekannt,  als  er  zuerst  auf  der  Leipziger  Ausstellung 
im  Jahre  19H3  die  allgemeine  Aufmerksimkeit  tul 
die  l'iodukte  seines  eigenen  Strebens  und  Schaltens 
lenkte.  Wir  hal>en  damals  im  Jahrgang  1910 
Seite  4>!i  und  Ö2'1  in  ganz  eingehender  Weise 
über  Horch's  inteicssanlc  Konstruktionen  berichtet 
und  hatten  auch  •  später  öfter  Veranlassung,  auf 
einzelne  beachtenswerte  weitere  Verbesserungen 
derselben  hinzuweisen. 

Auf  der  so  hervorragenden  diesjährigen 
Kciliuer  Ausstellung  im  Februar  war  es  wieder 
der  gro«se  und  reich  besetzte  Stand  von  Horch, 
welcher  eine  der  am  meisten  beachteten  Zierden 
der  Ausstellung  bot  In  den  hier  fortlaufend  ge- 
fühlten Kiozelberichten  soll  immer  nur  das  aN 
gut  erkannte  Neue  registriert  werden,  was  auf 
jener  Ausstellung  zu  sehen  war.  Zu  den  nach- 
stehenden Ausführungen  lag  für  den  Verfasser 
eine  besondere  Veranlassung  in  dem  Lmstande,  dass 
ihm  mehrfache  ( Gelegenheiten,  das  Gesehene  mit 
der  Bewährung  zu  vergleichen.,  dadurch  geboten 
wurden,  dass  ihm  der  19  Ü0  l'S.-Horchwagcn  des 
Herrn  Sauerbier,  des  bekannten  Berliner  Spezialisten 
für  Kühler,  zu  Probefahrten  zur  Verfügung  stand. 
Herr  Saucrbier  hat  sich  den  Wagen  angeschallt 
speziell  zum  Ausprobieren  seiner  Kühler,  und  da 
der  Verfasser  auf  Veranlassung  des  Mitteleuropäi- 
schen Molorwagen- Vereins  schon  seit  längerer  Zeil 
an  einer  umfassenderen  Abhandlung  über  Kühl- 
vorrichtungen arbeitet  und  sieh  hierbei  natürlich 
vorzugsweise  auf  die  sachkundigen  Fxpcrimcntc 
Saucibiers  stützen  kann,  so  hat  er  den  Wagen  olt 
benutzt  und  dabei  M  illkommcnc  Gelegenheit  gehabt) 
nebenher  den  I  buch  wagen  zu  betrachten  und  in 
Kühe  die  Findrücke  auf  sich  wirken  zu  lassen,  die 
durch  die  dauernde  Beobachtung  des  Motors  und 
des  Wagens  bei  den  verschiedenen  (längen  hervor- 
gerufen wurden. 

Wer  heule  noch  das  moderne  Automobil  ein 
stinkendes,  tauchendes  und  rüttelndes  Ungeheuer 
nennt,  der  sollte  einmal  die  Gelegenheil  waln- 
nelimen,  eine  Probefahrt  mit  einem  auf  der  mo- 
dernen Höhe  stehenden  Wagen  zu  machen,  er  wird 
in  einigen  Minuten  eines  Hesseren  belehrt  >ein.  Kin 
solcher  Wagen  läuft  so  ruhig,  als  sei  er  durch  ein 
l'brwerk  getrieben,  nichts  ist  Ton  dem  Motor  zu 
spüren,  nur  das  ih\ Mimische  Summen  der  Zünd- 
spulen, wenn  mit  Akkumulator  gefahren  Wird  und 
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die  Vorwärtsbewegung  des  Wagens  selbst  erinnert  daran,  dass 
man  sich  in  einem  Motorwagen  befindet.  Dieser  absolut  ge- 
räuschlose Cang  wird  durch  die  Bauart  de*  Motors  und  des 
Getriebes  erzielt;  die>e  Teile  müssen  mit  der  grössten  Saubeikeil 
gearbeitet  sein.  Nur  durch  feinste  Mechanikerarbeit  und  mit 
grösser  Präzision  sind  solche  Vorzüge  zu  erreichen.  Ein 
solcher  Wagen  ist  auch  der  Horch-Wagcn.  Dem  Besitzer  eines 
Motorwagens  fällt  es  heute  nicht  mehr  schwer,  das  Gute  von 
dem  Miiidergulcn  zu  unterscheiden,  denn  er  hat  Interesse 
für  Maschinen,  und  die  stete  Beschäftigung  mit  seinem  Gefährt 
hat  sein  Verständnis  für  die  Funktion  der  Einzelteile  geschärft. 

Ich  habe  früher  behauptet,  „Horch  geht  seine  eigenen 
Wege",  heute  will  ich  diese  Behauptung  beweisen. 

Betrachten  wir  uns  zunächst  das  Chassis  des  Horeh- 
Wagens.  Fig.  1.  dann  bemerken  wir  zwischen  Motor  und  Ge- 
triebe eine  kurze  Cardanwellc.  während  hinter  dem  Getriebe 
wieder  eine  Cardanwelle  zu  der  Hinterachse  führt.  Cardan- 
wcllen  oder  Cardangelenkc  halten  beiläulig  ihren  Namen  von 
dem  italienischen  Physiker  Cardanus,  dem  bekanntlich  auch 
die  Erfindung  der  Formel  zur  Auflösung  von  Gleichungen 
dritten  Grades  zugeschrieben  wird.  Das  t'ardangelcnk 
ist  aber  von  ihm  erfunden  und  wurde  von  ihm  zuerst  für 
Kompasse  benutzt.  Schiffe  pflegen  bekanntlich  die  unliebsame 
Eigenschaft  zu  haben,  mitunter  recht  bedenkliche  Schwankungen 
auszuführen,  die  dann  allen  Gegenständen,  welche  sich  auf  ihnen 
befinden,  mitgeteilt  werden.  Ebenso  wie  die  meisten  Menschen, 
kann  auch  der  Kompass  solche  Schwankungen  nicht  vertragen, 
und  C.  erfand  daher  ein  Svsteni  einer  Kompassaulhängung,  be- 
stehend aus  zwei  Ringen,  mit  ie  zwei  Achsen,  in  welche  der 
Kompass  gehäugt  wird.  Die  Achsen  dieser  Rinne  sind  recht- 
winklig zueinander  versetzt,  und  der  Kompass  kann  nun,  wie 
Fig.  '.'  zeigt,  stets  seine  wagerechte  Richtung  beibehalten,  wenn 
das  Schiff  eiire  an.lerc  Richtung  oder  Eage  einnimmt.  Die  Fig.  2 
zeigt  die  Einrichtung,  wie  sie  heule  bei  Kompassaul  bängUDgen 
üblich  ist,  also  nur  mit  einem  King,  der  andere  wird  rnffi  Koinpass- 
kessel  selbst  gebildet  Ich  habe  diese  Erläuterung  hier  absicht- 
lich eingeschaltet,  weil  über  die  Bezeichnung  »(.'ardangelenk" 
noch  die  verschiedensten  \nsichten  geäussert  werden. 

Ebenso  wie  ein  Schiff  fortwährenden  Schwankungen 
unterworfen  ist.  ist  es  auch  mit  dem  Oiassisrahmen  eines 
Motorwagens  der  Fall,  denn  die  Unebenheiten  des  Erdbodens 
tuten  trotz  bester  Abfederung  des  Wagens  und  trotzdem  die 
Vorderachse  io  gewisser  Beziehung  unabhängig  von  der  Hinter- 
achse gemacht  wird,  immer  noch  Schwankungen  im  t  hassis- 
rabmc:i  hervor,  die  sich  natürlich  dem  dararr  befestigten  Motor 
und  dem  Getriebe  mitteilen  müssen.  D.i  nun  Motor  und  Ge- 
triebe räumlich  voneinander  getrennt  sind,  so  würden  sich  diese 
Schwankungen  kiaflvcrzchtcrd  bemerkbar  machen;  aus  diesem 
Grunde  wandle  Horch  zuerst  das  kurze  ''ardangelenk  Zwischen 
Molor  und  Getriebe  an.  Der  bekannte  Grundsatz,  .man  UHUS 
das  Gute  nehmen,  wo  man  es  kriegen  kann",  gilt  bekanntlich 
auch  im  Motor wagenlait,  und  so  kann  mau  denn  auf  einer 
Ausstellung  seheir,  dass  schon  mehrere  Fabrikanten  dieses 
System  akzeptiert  haben.  Die  Anwendung  des  ersten  Cardan- 
gelenke«  halte  zur  Folge,  dass  man  teilweise  schon  mit  der 
bekannten  Aufhängung  des  Getriebes  an  drei  Funkten  gebrochen 
hat.  Wenden  wir  unsere  Aufmerksamkeit  dem  Motor  zu.  dann 
bemerken  wir,  dass  die  Saug\en1ile  bei  dem  18 — 20 PS.-MotOT, 
Kit;-  3  und  4,  sich  iu  der  Mitte  des  Zvlinderbodens  befinden 
und    daher    hängend    ausgebildet   sind.     Sie  werden  durch 


Nocken,  die  sieh  mit  den  Auspuffventil  -Nocken  auf  einer  ge- 
meinsamen Steuerwelle  befinden  und  durch  ein  senkrechtes 
Gestänge  gesteuert.  Auffallend  ist  der  grosse  Durchmesser 
dieser  VcntPc  und  die  kurze  und  sehr  weite  t '.aszufühiiing  von 
■lern  hochgelegenen  Vergaser  aus. 

Während  s.tnst  die  Arbeitstakte  Ihm  vier -z\ Urningen  Mo- 
toren einander  in  der  Reihenfolge  I,  H,  4,  2  folgen,  lässt  Horch 
die  Zylinder  in  der  Reihenfolge  I,  2,  4,  3  folgen.  Man  rühmt 
der  enteren  Bauart  nach,  dass  dadurch  der  Motor  erschütterungs- 
freier läuft,  Herr  Horch  behauptet  aber,  dass  die  Reihenfolge, 
wie  er  sie  anwendet,  ebensogut  ist,  und  wer  den  ruhigen  l  auf 
der  I  lorch-Motoren  kennt,  wird  ihm  beipflichten  müssen,  hie 
Anwendung  der  hängenden  Ventile,  über  dem  Kolben,  hat  den 
grossen  Vorteil,  dass  man  bei  eirrer  Revision  der  Auspuflventile 
nicht  gezwungen  ist,  den  ganzen  Steuerincclianisrnus  entfernen 
zu  müssen,  lerner  wild  dadurch  das  kräftigste  Gasgemisch 
oberhalb  des  Kolbens  gelageit,  eine  praktische  Anordnung, 
deren  technische  Begründung  unlängst  Herr  Prof.  Dr.  Nernst 
in  seinem  Vortrage  in  Magdeburg  erbrachte.  Diese  Anordnung 
der  hängenden  Ventile  stammt  irr  W.  von  Buchet,  und  wir  linden 
dieselbe  auch  noch  bei  den  Motoren  vor)  Büssing  und  dei  Fahr- 
zeugfabrik FNenacb. 

Sehr  gut  ist  die  son  Horch  stammende  Ausbildung  der 
oberen  Hälfte  des  Kurbelgehäuses  als  vollständig  geschlossene 
Mulde,  wodurch  dein  Strassenstaub  der  Zutritt  nach  oben  ver- 
sperrt wird.  Der  Motor  ist  vollständig  in  sich  abgeschlossen, 
und  diese  AbSchliessung  ist  sogar  so  weit  getrieben,  dass  selbst 
die  Anlasskurbel  mit  eingekapselt  ist.  Wahrend  man  sonst  bei 
Anlasskurbcln  einfache  Ge sperre  anwendet,  die  im  Gebrauch 
sehr  leicht  abgenutzt  werden  und  daher  später  das  unangenehme 
Gebergleiten  der  Zähne  beim  Ankurbeln  verursachen,  bildet 
Horch  den  Kopf  der  Kurbel  als  Bajonettschlüssel  aus.  Wie 
ersichtlich,  stellt  die  Kurbel  unter  dei  Wirkung  einer  Diuck- 
fedi  r,  die  das  Bestreben  hat,  die  Kurbel  abzuziehen,  Heim 
Anlassen  drückt  man  die  Kurbel  nach  innen  und  lässt  den 
Kopf  angreifen«  Eine  kleine  I  irehung  nach  rechts  lässt  den 
Kopf  mit  seinem  Bajonettseh  liU  hinter  den  in  der  Welle  be- 
festigten Stift  gieilen.  wodurch  die  Kurbel  die  Welle  mitnehmen 
kann  und  gleichzeitig  aber  auch  das  Zurückrut^chen  der  Kurbel 
verbindert  wird.  Heim  Anlassen  schiebt  sieb  aber  auch  noch 
gleichzeitig  dre  Zündung  zuiück,  falls  dieselbe  auf  Vorzündung  ge- 
standen hat,  so  dass  die  gelährlichen  Rückschläge,  die  -chon  oft  zu 
Knochenbrücben  gefuhrt  haben,  unständig  ausgeschlossen  sind. 

Die  Zündung  erfolgt  bei  allen  Hon  h- Motoren  durch 
Akkumulator  und  Bosch-Iloch-pannungs-Magncliruluktor.  Das 
Anlassen  erfolgt  mit  der  Akkumulator/uudung,  wählend  nach 
erfolgtem  Anlassen  auf  Magnet  umgeschaltet  werden  kann. 
Trotzdem  hiei  zwei  verschiedene  Zündungen  angewandt 
werden,  ist  die  Schaltung  eine  derartige,  dass  beide  auf  eine 
und  dieselbe  Kerze  arbeiten,  wahrend  wieder  andere  Konstruk- 
teure eine  doppelle  Anzahl  Kei/en  benutzen.  Wir  sehen  auf 
dem  Eeitungsschema,  Fig.  4a,  oben  in  der  Milte  das  Voltmeter 
und  links  daneben  den  Umschalter  für  die  beiden  Akkumulatoren. 
T>er  vom  Akkumulator  kommend«  Strom  gebt  durch  einen,  unter 
der  Induktionsspule  sichtbaren,  kombinierten  Schaller  für  den 
Primär-  und  den  Sekundärstrom.  Fig.  4b.  Durch  Drehen  des 
Hebels  kann  der  l'rimärstrom  eingeschaltet  werden,  wobei 
gleichzeitig  die  aus  Fiber  bestehende  Walze  a,  die  mit  ent- 
sprechenden Kontakten  versehen  ist,  eine  Verbindung  der 
Sekundär leilung   der  Spule  mit  den  Kerzen  herstellt,  D.imil 
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nun  dem  hochgespannten  Lunken  der  Weg  durch  die  ebenfalls 
mit  «len  Kerzen  verbundene  Hochspannungsleitung  des  Magnet- 
indokton  versperrt  wird,  sind  in  diesem  Falle  die  Verbindungen 
dieser  Drähte  mit  den  Kerzen  durch  den  Umschalter  unter- 
brochen. Sobald  «iie  Magnetzündung  eingeschaltet  werden  soll, 
wird  der  Umschalthcbel  weiter  gedreht  und  dadurch  sowohl  die 
Primär-  als  auch  die  Stktindärleitung  der  Akkumulatnrzündung 
Unterbrochen,  worauf  der  Schalter  die  elektrische  Verbindung 
der  Kerzen  mit  der  Hochspannungsleitung  des  Magnetinduktors 
herstellt.  Der  Magnetinduktor  ist,  wie  aus  der  Fig.  3  hervorgeht, 
rechts  vom  Motor  gelagert,  während  sich  links  die  Wasserpumpe 
befindet.  Bevor  das  Kühlwasser  in  die  Zylindermäntel  gelangt, 
passiert  es  eine  kugelige  Ausbuchtung  im  Wasserrohr,  damit  es 
sich  in  dieser  Erweiterung  beruhigt  und  gleichmässiger  verteilt 
in  die  Mäntel  gelangt. 

In  Fig.  5  sehen  wir  die  eigenartige  Ausführungsform  der 
Kupplung.  Hier  wird  der  verschiebbare  Konus  durch  Zug- 
federn, deren  Spannung  wie  ersichtlich,  von  aussen  leicht  re- 
guliert werden  kann,  in  das  Schwungrad  gezogen.  Ein  axialer 
1  »ruck  auf  das  Wellenlaget  ist  gänzlich  vermieden,  während  der 
Zug,  hei  ausgerückter  Kupplung  durch  ein  Kugellager,  dessen 
äusserer  I.aufring  in  dem  Federhalter  gelagert  ist,  aufgenommen 
wird.  Innerhalb  des  Schwungrades  ist  der  Konus  natürlich 
freigedreht,  und  es  sind  einige  Bohrungen  im  Schwungrad  vor- 
gesehen, die  eventuelles  Spritzöl  durch  die  Zentrifugalkraft  nach 
aussen  gelangen  lassen,  ohne  erst  mit  der  Lederbandage  in  Bc- 
rührung  zu  kommen.  Trotzdem  die  Kupplung  sehr  breit  ge- 
halten ist,  wird  ein  plötzliches  Anrücken  des  Wagens  bei  Ein- 
schaltung  nicht  bemerkbar,  weil  die  Zugfedern  viel  sanfter 
arbeiten,  als  wie  die  sonst  üblichen  L>ruckfedern.  Der  Konus  zieht 
sich  sanft  ein  und  saugt  sich  infolge  seiner  grossen  Fläche  fest. 

In  der  big.  d  sehen  wir  die  Gardan welle,  die  nach  hinten 
zur  Achse  führt.  Wir  haben  uns  das  Getriebe  links  zu  denken 
und  bemerken  hier  die  Bremsscheibe  für  die  Fussbremse.  Die 
Cardanwelle  ist  zweiteilig  und,  wie  ersichtlich,  ausziehbar,  damit 
sie  sich  im  Verhältnis  zu  der  Federung  der  Hinterachse  ver- 
kurzen oder  verlängern  kann.  Die  Z.ipfen  der  rechts  und  links 
befindlichen  Cardangelenkc  sind  sehr  stark  bemessen,  wodurch 
ilic  Flächendrücke,  auf  das  ijuadratzentimetei  bezogen,  sehr  gering 
werden.  Die  Schmierung  der  Zapfen  erfolgt  von  der  Mitte  des 
Bundes  aus,  so  dass  das  S<  hmiermaterial  durch  die  Zentrifugal- 
kraft nach  der  Peripherie,  also  zu  den  Zapfen  wandern  muss.  eine 
Anordnung,  wodurch  die  sichere  Schmierung  gewährleistet  wird. 

Ausser  diesen  Moloren  baut  Horch  noch  solche  von 
22  25  und  von  35—40  PS.  Das  neueste  35—40  PS.-Gbassis 
war  auf  der  Ausstellung  nur  während  der  letzten  Tage  zu  be- 
sichtigen; die  für  diese  Beschreibung  notwendigen  Otiginal- 
zeichnungen  sind  erst  in  diesen  Tagen  fertig  geworden  und 
sind  daher  als  das  Neueste  vom  Horch-Wcrk  zu  bezeichnen. 

Der  35  40  I'S.-Motor  läuft  in  allen  seinen  Teilen,  aus- 
genommen die  Pleuelstangen,  auf  I.öwe'schcn  Kugellagern. 
Eine  untere  Gehäusehälftc  war  auch  ausgestellt,  und  mancher 
Besucher  drehte  am  Schwungrad,  um  sich  von  dem  leichten 
Lauf  der  Welle  zu  überzeugen.  Wir  haben  bereits  in  lieft  4 
d.  f.  eine  Zeichnung  des  ausgestellten  Gehäuses  gebracht,  fügen 
aber  der  Vollständigkeit  halber  dieses  Klischee  (Fig.  7)  hier 
wieder  ein.  Fig.  8  zeigt  den  35—40  PS.-Motor  einmal  in  der 
Ansicht,  m«t  Schnitt  durch  einen  Zylinder,  während  rechts 
daneben  ein  ijuerschnitt  dargestellt  ist.    In  letzterem  haben 


]  wir  uns  die  Anlasskurbel  hinten  zu  denken.  Wir  sehen  vor 
uns  das  grössere' Kugellager  der  Welle  an  der  Schwungradscitc 
cinpunktiert,  während  an  der  der  Anlasskurbel  zugekehrten 
Seite  ein  kleineres  Kugellager  angebracht  ist.  Der  ijuerschnitt 
rechts  lässt  ebenfalls  die  Kugellagerung  der  Steuerwelle  er- 
kennen. Während  verschiedene  Unfälle  in  der  letzten  Zeit 
gezeigt  haben,  dass  die  Kugellager  mit  ihrem  jetzigen  Einbau 
für  die  Naben  der  Wagenräder  weniger  geeignet  sind,  weil  ihre 
Konstruktion  für  axialen  Druck  weniger  brauchbar  ist,  weisen 
dieselben  für  rein  radialen  Druck  keine  Nachteile  auf.  Im 
Motor  werden  die  Kugellager  aber  nur  radial  beansprucht,  und 
die  Firma  erklärt,  dass  sie  mit  der  neuen  Bauart  gute  Er- 
fahrungen gemacht  habe.  Die  Anwendung  der  Kugellager  statt 
der  Gleitlager  gestattet  einen  recht  kurzen  Bau,  was  schon 
daraus  hervorgeht,  wenn  man  die  Abmessungen  der  Fig.  3 
und  4  mit  denen  der  Fig.  8  vergleicht,  denn  beide  Figuren  sind 
im  selben  Mafsstabc  aufgenommen  worden. 

Auf  den  ersten  Blick  wird  es  auffallen,  dass  hier  wieder 
die  Saugventile  über  den  Auslassventilen  angebracht  sind.  In 
;  diesem  Falle  hat  die  Wissenschaft  wieder  der  Praxis  weichen 
müssen,  denn  die  eintretenden  frischen  Gase  werden  hier  gleich- 
zeitig mit  zur  Kühlung  der  Auslassventile  herangezogen;  ferner 
verlangt  der  bedeutend  grössere  Zylinderboden  auch  eine  liesscrc 
Kühlung  durch  das  Kühlwasser.  Der  schädliche  Raum  ist  aber 
wieder  verkleinert  worden,  indem  der  Kanal  ganz  kurz  gehalten 
werden  konnte.  Hierbei  weise  ich  wieder  auf  die  Fig.  4  hin. 
Wie  man  sieht,  liegt  das  Saugeventil  nicht  im  Bereiche  des 
:  Kühlwassers.  Dieses  Ventil  wiid  ohnehin  schon  genug  durch 
die  eintretenden  Gase  gekühlt,  während  bei  dem  Auslassvcntil 
die  Wasserkühlung  bis  ganz  nahe  an  den  Sitz  geführt  ist. 

Originell  ist  das  neue  Getriebe  ausgebildet,  welches  in 
der  Fig.  9  dargestellt  ist. 

Dieses  Getriebe  besitzt  vier  verschiedene  Geschwindig- 
keiten, wovon  die  vierte  direkt  gekuppelt  werden  kann,  und 
einen  Rückwärtsgang.  Die  Wellen  sind  hier  ebenfalls  in  Kugel- 
lagern gelagert.  Die  in  der  Mitte  befindliche  durchgehende 
Welle  ist  geteilt  und  rechts  durch  das  erste  Gardangelenk  mit 
der  Kupplung  und  dem  Motor  verbunden,  wahrend  links  das 
Kardangelenk  für  die  t'cbcrtragung  der  Kraft  auf  die  Hinter- 
achse befestigt  ist.  Auf  der  mit  der  Kupplung  in  Verbindung 
stehenden  Welle  ist  das  Zahnrad  4  befestigt,  welches  mit  ent- 
sprechenden Aussparungen  versehen  ist,  die  die  Klauen  des  Zahn- 
rades 3  aufnehmen,  wenn  der  direkte  Gang  eingeschaltet  werden 
soll.  Die  Bezeichnung  der  Zahnräder  mit  I,  2,  3  und  4  deutet 
gleichzeitig  an,  welcher  Gang  durch  sie  eingeschaltet  wird. 

Die  Zahnräder  1  und  2  bilden  einen  Block  a,  der  ebenso 
wie  der  Block  b  auf  der  vierkantigen  Welle  verschoben 
werden  kann.  Parallel  zu  dieser  Treibwelle  ist  eine  Vorgelege- 
wclle  e  gelagert,  die  einen  verschiebbaren  Block  ä  trägt.  Dieser 
steht  unter  dem  Druck  einer  Feiler,  derart,  dass  d  mit  4  sich 
im  lösbaren  Eingriff  befindet.  Schicht  man  also  das  Zahnrad  1 
nach  rechts,  bis  es  mit  «lern  grossen  Zahnrade  auf  der  Vor- 
gelcgewellc  c  in  Eingriff  kommt,  dann  ist  der  erste  f'.ang  ein- 
geschaltet. Schiebt  man  d.igegen  den  Block  a  nach  links,  dann 

;  wird  diese  Verbindung  gelöst  und  2  kommt  mit  dem  nächst 
kleineren  Zahnrade  auf  der  Vorgelegcwelle  c  in  Eingriff,  zweiter 
Gang.  Hebt  man  durch  Zurückschieben  diesen  Fingriff  wieder 
auf.  dann  kann  *  nach  rechts  geschoben  werden  und  3  kommt 

|  in  Eingritt  mit  dem  kleinsten  festen  Zahnrade  auf  c,  dritter 
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Gang.  Soll  dei  vierte  Gang  eingeschaltet  werden,  dann  wird  d 
nach  techls  transportiert,  wodurch  die  Vorgclegewelle  c  ausser 
Eincriff  mit  der  Trcibwclle  gebracht  wird,  und  die  erwähnten 
Klauen  an  h  greifen  in  die  Aussparungen  in  4.  l>er  Rück- 
wärtsgang /V  wird  durch  Verschieben  von  g,  welches  sonst 
ausser  F'inj^ritT  steht,  nach  rechts  eingeschaltet.  Nachdem  so 
in  grossen  Umrissen  die  Zahnradeinrichlung  des  Getriebes  be- 
schrieben wurde,  wollen  wir  uns  der  Fig.  in  zuwenden,  um  zu 
sehen,  wie  die  Schaltung  vorgenommen  wird. 

In  dieser  Figur  bezeichnet  a  den  Handhebel  lur  die  Schaltung 
der  Geschwindigkeiten  und  *  denselben  für  die  Ilinterradbreinse. 
Der  Hebel  b  ist  auf  der  Welle  e  befestigt,  an  deren  anderem 
I  ndc  sich  d  befindet,  der  das  Drahtseil  der  Bremse  be- 
tätigt. L)ie  Welle  c  befindet  sich  in  einem  Rohr  h,  auf  welchem 
an  der  einen  Seite  ein  Klaucnhebcl  e  mit  einer  Klaue  f  sitzt, 
während  auf  der  anderen  Seite  der  Kugclhcbel  g,  zur  Betätigung 
des  1.  und  2.  Ganges  und  des  Rückwärtsganges,  befestigt  ist. 
Das  Rohr  k  ist  wiederum  in  ein  Rohr  I  gesteckt,  welches  aul 
der  einen  Seite  den  Klaucnhchel  k  mit  der  Klaue  /  tragt, 
wahrend  auf  der  anderen  Seile  der  Kugclhcbel  /  zur  Betätigung 
des  3.  und  4.  Ganges  befestigt  ist. 

l»ie  Enden  der  Kugelhebe!  g  und  /  sitzen  in  Kulissen- 
steinen  o,  in  m  uml  n.  Pic  Gehäuse  >«  und  «  besitzen  je 
einen  Bolzen  <?,  der  durch  Feder  r  in  einschnitte  s  x  s  gedrückt 
wird,  wodurch  die  einzelnen  Geschwindigkeiten  festgestellt 
werden.  Da  durch  den  Hebel  a  ebenfalls  der  Rücklauf  ein- 
geschaltet wird,  so  ist  zur  Vermeidung  des  unbeabsichtigten 
Einschaltens  desselben  ein  Anschlag  /  aul  der  Raste  des  Hebel s 
vorgesehen,  der  erst  durch  Anheben  der  Sperre  //  übergangen 
werden  kann. 

In  der  Figur  ist  der  Handbebel  a  rechts  in  I.cerlaulstcllung 
dargestellt,  er  ist  jedoch  drehbar  um  den  Punkt  a  1,  kann  also 
vom  Fahrer  in  die  Stellung  1  od«  2  gebracht  «erden.  Wird 
der  Hebel  a  in  der  Ebene  /  betätigt,  dann  nimmt  er  den  Hebel  k 
und  das  Rohr  i  mit  und  bewegt  den  Kugelhebel  p.  Dieser 
bewegt  wieder  das  Rohr  *  durch  m  (Fig.  9),  und  *  bewegt 
durch  k  den  Block  A,  gleichzeitig  aber  auch  durch  die  kurze 
Zahnstange  / den  Hebel  e,  wodurch  bei  der  vierten  Geschwindig- 
keit das  Zahnrad  d  ausser  Eingriff  mit  dem  l/ebertragungsrade  4 
gebracht  wird. 

Das  Einschalten  der  I.  und  2.  Geschwindigkeit  erfolgt 
durch  I'mlegen  des  Hebels  a  (Fig.  10)  nach  2.  In  dieser  Stellung 
nimmt  der  Hebel  a  den  Hebel  /  mit,  dieser  dreht  das  Kohr  k 
und  bewegt  den  Kugelhebel  g,  der  durch  n  (Fig.  9)  das  Rohr  / 
und  durch  dieses  den  Block  a  bewegt. 

Wie  aus  der  Fig.  9  hervorgeht,  kann  man  den  Block,  weil 
er  hinten  frei  gedreht  ist,  so  weit  vorschieben,  dass  /  ausser  Ein- 
griff mit  dem  grossen  Zahnrade  der  Vorgclegewelle  gebracht 
werden  kann,  dieses  jedoch  nur,  wenn  die  Sperrung  von  / 
und  ii  (Fig.  10)  aufgehoben  wurde.  Nun  kommt  /  mit  R  in 
Eingriff,  und  ^schiebt  sich  nach  rechts,  dadurch  in  Eingriff  mit 
dem  grossen  Zahurade  auf  der  Vorgclegewelle  kommend,  wo- 
durch die  Drehrichtung  dieser  Welle  eine  umgekehrte  wird, 
also  Rückwärtsgang. 

Der  ganze  Mechanismus  ist  etwas  umständlich  zu  I*- 
^chreiben,  in  Wirklichkeit  aber  einlach  und  leicht  verständlich. 
Man  kann  beliebig  jede  Geschwindigkeit  durchschaltcn  und  muss 
natürlich  durch  die  Mitte  der  Raste  gehen,  um  einen  Gangwechsel 
vornehmen  zu  können,  wodurch  sich  der  vorher  benutzte  Gang 
selbsttätig  verriegelt.    Durch  geschickte  Formgebung  der  Zahn- 


räder ist  die  ganze  Bauart  des  Getrietws  nur  sehr  kurz  ge- 
worden, was  zur  besseren  Haltbarkeit  entschieden  beiträgt 

Nachdem  wir  die  Einrichtung  des  Getriebes  kennen  gelernt, 
linden  wir  es  auch  erklärlich,  weshalb  der^  Gang  des  Wagens 
so  aufteilend  ruhig  ist.  Auf  gerader  Strecke  w  ird  man  fast  immer 
mit  dem  vierten  Gang  fahren,  und  die  hierbei  aus  geschaltete 
Vorgclegewelle  steht  still.  Die  Motorkraft  wird  also  auf  ihrem 
ganzen  Wege  bis  zur  Hinterradachse  nur  einmal,  und  zwar  durch 
das  kleine  Kegelrad  auf  das  grosse  am  Differentialgetriebe  über- 
tragen, dieses  ist  der  grösste  Vorzug  der  direkten  Kupplung. 

Bezüglich  der  allgemeinen  Anordnung  solcher  Teile,  die 
öfter  kontrolliert  werden  müssen,  ist  zu  bemerken,  dass  diese 
recht  übersichtlich  angebracht  sind.  So  z.  B.  ist  der  Motor- 
unterbrecher für  den  l'rimärstrom  horizontal  oben  am  Zylinder- 
kopf angebracht.  Diese  Montage  fühlt  sich  infolge  ihrer  grossen 
Vorzüge  immer  mehr  ein,  weil  man  durch  einen  Blick  auf  die 
unter  Glas  liegenden  Kontakte  das  regelrechte  Funktionieren 
beobachten  kann.  Das  Benzin  wird  dein  hinten  unter  dem 
Wagenkasten  angebrachten  Bcnzinbehälter  durch  Druck,  der 
durch  einen  Teil  der  Auspuffgase  erzeugt  wird,  entnommen 
Derselbe  Druck  wirkt  auch  auf  das  Oel  und  bewirkt  die  auto- 
matische Uelung,  die  genau  eingestellt  ist.  I  »as  Sprilzbrctl  be- 
sitzt daher  nur  wenige  Teile,  die  beobachtet  werden  müssen. 
Ausser  dem  Wassermanometer  und  einigen  Schauglasern  zur 
Oelkontrolle  ist  noch  ein  Voltniesser  angebracht,  auf  dessen 
Brett  zwei  Druckknöpfc  zur  Spannunnskontrollc  des  Arbeits- 
und des  Reserve-Akkumulators  sowie  die  UmscbalttrOi ficht Dilg 
für  den  Magnetinduktor  sitzen.  Diese  Apparate  können  durch 
einen  Druck  mit  der  Stiefelspitze  betätigt  werden. 

I  >ie  Innenbremsen  werden,  wie  bereits  erwähnt,  durch 
Drahtseil  angezogen  und  werden  bei  dem  .'{">— 40  PS. -Wagen 
durch  Wasser  gekühlt. 

Als  Neuheit  bringt  die  Fabrik  in  letzter  Zeit  auch  noch 
eine  besonders  konstruierte  Zündkerze  auf  den  Markt,  die  in 
Fig.  11  abgebildet  ist.  1-^s  ist  diese  Zündkerze  erst  kürzlich  in 
Heft  11  S.  269  besprochen  worden,  und  sei  hier  nur  der  Voll- 
ständigkeil wegen  erwähnt,  dass  diese  Kerze  mit  einem  kleinen 
Hohlraum  au  ihrem  Ende  versehen  ist,  in  welchen  das  Gas 
durch  die  Kompression  gedrückt  wird.  Bei  der  Zündung  ent- 
zündet sich  zunächst  das  Gas,  welches  in  diesem  Hohlraum 
enthalten  ist,  und  die  Folge  davon  ist,  dass  sich  eine  Zünd- 
flamme bildet,  die  in  das  Gas,  welches  sich  "  im  Zündkanal  be- 
findet, schlägt.  Durch  diese  Anordnung  erhält  man  eine  ebenso 
starke  Zündfahigkeit  durch  die  Kerze,  wie  man  sie  sonst  nur 
bei  der  Abreisszündung  kennen  und  schätzen  gelernt  hat.  Die 
Einrichtung  hat  aber  ferner  noch  den  Vorteil,  dass  der  Funken 
im  Ringkanal,  der  zwischen  Spitze  und  Hohlraum  gebildet  wird, 
also  an  beliebiger  Stelle  überspringen  kann,  wodurch  ein  Ver- 
brennen durch  den  starken  Funken  des  Magnetinduktors  aus- 
geschlossen ist.  Gleichzeitig  treibt  aber  auch  die  Stichflamme, 
die  aus  der  Kerze  schiesst,  etwaige  Oclrückstände  und  Russ- 
ansalze  fort. 

Was  den  Karossericbau  anbetrilfi,  so  stellen  sich  die 
Horch'schcn  Ausführungsformen  den  allgemein'ancrkanntcn,  be- 
liebtesten Modellen  ebenbürtig  zur  Seile.  Die  eingangs  einge- 
schalteten Abbildungen  bieten  in  dieser  Beziehung  nichts  Eigen- 
artiges, es  erschien  aber  für  diejenigen,  welche  die  Ausstellung 
nicht  gesehen  haben,  bei  einer  erschöpfenden  Besprechung  des 
Horch-Standes  erwünscht,  neben  Konstruktionscinzelheiten  auch 
fertige  Wagen  im  Bilde  vorzuführen. 
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Der  Vorderrad-Antrieb  und  seine  (Entwicklung. 


Nach  dem  wir  uns  in  Heft  13  ds.  Js.  mit  dem  neuesten  Ver- 
treter des  Vorderradantriebwagens,  mit  dem  System  Schwenke 
praktisch  befasst  haben,  und  mit  dem  Schwenke-Systcm  das 
Interesse  am  Vorderrad-Antrieb  wieder  wachgerufen  worden  ist, 
wollen  wir  in  einem  übersichtlichen  Rückblick  nunmehr  solche 
Konstruktionen  zur  Betrachtung  heranziehen,  die  erkennen  lassen, 
dass  das  l'roblcm  des  Vorderradantriebes  niemals  aufgehört  hat, 
den  Scharfsinn  der  Konstrukteure  zu  beschäftigen.  Alle  dahin- 
gehenden Bemühungen  anzuführen,  die  zum  Teil  fehlschlugen, 
zum  Teil  eine  konstruktive  Bereicherung  dei  historischen  Evolu- 
tion des  Vorderradantriebes  darstellen,  würde  wohl  zu  weit 
führen.  Es  seien  deshalb  nur  einige  Haupttypen  dieser  immer- 
hin interessanten  Versuche  der  Losung  des  Problems  des  Vor- 
derradantriebs angeführt. 

Der  Ersatz  des  Zugtiere?,  des  1'ferdes,  ist  wohl  als  der 
automobilistische  Grundgedanke  anzusehen. 

Das  Nächstliegende  waren  nun  an  den  gewöhnlichen 
Wagenbau  anlehnende  Versuche,  die  bestehenden  l'ferdewagcu- 
formen  mit  einer  Vorderradantriebsm aschine  zu  kombinieren, 
d.  h.  das  gewöhnliche  l'fcrd  durch  das  „mechanische  l'fcrd" 
zu  ersetzen.  Mit  Benutzung  vorhandener  Wagcntypen,  denen 
nur  ein  neuer  Vorderteil,  das  .mechanische  l'fcrd*  unterschoben 
wurde,  s.  Fig.  1,  kam  man  zu  verschiedenen  Konstruktionen 
von  „Vorspanninaschineu-,  die  in  der  Mehrzahl  mit  .Dreh- 
schemellenkung "  veisehen  waren. 

Dieser  kleine  leichte  Vordcrradanttiebwagcn  Fig.  1. 
System  Riancey,  besitzt  als  .mechanisches  Ifcrd"  den  motorisch«] 


Fiß.  1.    Vorderradantrieb  System  Riancey. 

Antrieb,  2zyl.  Motor  mit  2  Geschwindigkeilszahnrädem,  und 
die  Kupplung  auf  der  Achse  der  beiden  Vorderräder.  Die 
Drehzapfenanordnung  gestaltet  bei  Wegunebenheiten  unab- 
hängige seitliche  Bewegung  der  Hinterachse.  An  der  Lenk- 
stange befinden  sich  auch  die  Stellvorrichtungen  für  Motor 
geschwindigkeit  etc.  Wenn  dieser  Vorderradantrieb  vorn  nur 
ein  Rad  aufweisen  würde,  so  hätten  wir  ein  Dreirad  mit  einem 
angetriebenen  Vorderrad,  wie  es  u.  a.  die  bekannte  .Cykloncltc* 
in  ähnlicher  Weise  führt. 

Die  Nachteile  der  „Drebgestelllcnkung"  beruhen  bekannt- 
lich in  der  Hauptsache  darauf,  dass  auf  eines  der  Vorderräder 
sich  äussernde  Stössc  und  Wegwiderstände  an  dem  langen 
Stosshebelarm  gleich  der  halben  Achse  einwirken,  und  dass  die 
Lenkräder  einen  relativ  grösseren  Kreisbogen  zu  beschreiben 
haben,  um  einen  geringen  Lenkausschlag  zu  erzielen. 

Trotz  dieser  und  anderer  Nachteile  hatte  diese  .Dreh- 
gestelllenkung' zahlreiche  Vertreter  auch  unter  den  Vorderrad- 
antrieben,  wie  die  nachfolgenden  Figuren  illustrieren. 


Die  einfachste  Losung  der  Drehgcstelllenkung  vermittels 
eines  vertikalen  Drehzapfens  erkennen  wir  in  Fig.  2  u.  X  Der 
Motor  sitzt  (in  Fig.  2)  fest  auf  dem  Chassis  und  überträgt  seinen 
Antrieb  durch  eine  Gelenkwelle  und  Kcgclradanordnung  auf  die 
mit  Diffcrcnti.il  versehene  geteilte  Vorderachse,  System  Dore. 
Bei  Fig  .'■  fällt  die  Abwesenheit  der  Tragfedern  auf  und  die 
geringere  Spurweite  der  Vorderräder,  S\  stein  Bullard 

Eine  weitere  Ausführungsform  ist  die  Gruppierung  der 
Antriebsmechanismen  in  ein  Vordcrradergcstcll,  das  sich  mit 
der  Vorderachse  zusammen  dreht  I Motorvordergestell).  Auch 
hierbei  haben  einige  Konstrukteure  die  Anbringung  von  Federn 
unterlassen  (müssen».  Der  Motor  und  Getriebe  sind  meistens 
nicht  in  günstiger  Weise  aufgehängt  und  den  Erschütterungen 
infolge  der  Stassenuocbeoheiten  in  hohem  Masse  ausgesetzt,  so 
dass  ihre  Betriebsdauer  und  Betriebssicherheit  nur  eine  relativ 
geringe  sein  kann,  s.  Fig.  4,  o.  Um  eine  gewisse  i:iastizität 
zwischen  Motor  und  Radachse  zu  erhalten,  schaltete  man  eine 
Riemenübertragung  ein,  wie  es  Gouchon  (Fig.  7)  und  Kühlstein 
(Fig.  8|  versucht  haben.  I  »amit  al>cr  die  elastische  Wirkung 
des  Riemens  zutage  trete,  muss  dcrsellie  auch  eine  genügende 
Länge,  abgesehen  vor»  seiner  Dauerhaftigkeit,  besitzen,  die  aber 
bei  der  riumengeren  Anordnung  des  Vorderradantriebes,  schwerer 
möglich  ist.  Auf  weitere  Systeme,  z.  B.  Greffc,  Schütze, 
Kummer,  Maximilian  Neumann  und  Albert  Strasser,  sowie  auf 
elektrische  Vorderraddrehgcstclle  wollen  wir  nicht  weiter  eingehen. 

Von  der  „Drehgcstelllenkung"  gehen  wir  nun  zur  im 
Automobil  bau  jetzt  wohl  allgemein  cingefühilen  „Achs- 
scbcnkellcnkung*  bei  Vorderradantrieb  über,  die  wohl  eine 
gewisse  Komplikation  für  den  Konstrukteur  des  Vorderrad- 
antriebes bildet,  aber  bei  richtiger  Durchbildung  die  zweck- 
mässige Anordnung  und  Aufhängung  des  Motors  und  der  Ge- 
triebe gewährleistet 

Unter  den  Konstrukteuren,  die  sich  der  Losung  dieser 
Aufgabe  unterzogen  haben,  finden  wir  Namen  wie  Amiot-l'cne.n:, 
Baudrv,  Crawford,  Gandon,  Hardt,  Hellmann,  Ilildebrand, 
Mac  Mullin,  Janssen«,  Krieger,  Latil,  Lohner,  Taylor  u,  a.  m. 

Wie  weit  in  den  verschiedenen  Konstruktionen  der  Zweck, 
d.  h.  die  Zweckmässigkeit  erreicht  wurde,  lassen  wir  dahin- 
gestellt und  beschränken  uns  daiaul.  die  speziellen  Eigentüm- 
lichkeiten der  einzelnen  Lösungen  kurz  zu  charakterisieren,  in- 
dem wir  nur  die  interessantesten  herausgreifen. 

Eine  durchaus  Originelle  Ausführung  besitzt  der  Vorder- 
radantrieb von  Krieger  (Fig.  *>),  der  ein  wirkliches  Universal- 
gclcnk  darstellt.  Auf  den  Vhwenkachsen  fest  befinden  sich 
zwei  hohle  Halbkugeln,  in  denen  je  ein  Friktionskonus,  auf  die 
Motorwelle  montiert,  den  motorischen  Antrieb  überträgt.  Die 
Kraftübertragung  von  den  Halbkugelti  auf  die  Vorderräder  er- 
folgt durch  je  ein  Stirnt äderpaar;  der  Antrieb  ist  elektrisch. 

In  ähnlicher  Anordnung  iässt  Baudrv  durch  |e  zwei  mit 
Zahnen  versehene  Halbkugeln  die  Treibkraft  auf  die  Vorder- 
räder einwirken,  s.  Fig.  10,  11,  1-'.  Die  Zähne  der  beiden 
Halbkugeln  slelicn  in  dauerndem  Eingriff,  ganz  gleich,  in  welchem 
Einschlag«  inkcl  sich  die  Schwenkachscn  der  Vorderräder  auch 
befinden,  s.  Fig.  11  und  12. 

Beim  System  Amiot-l'eneau  (Fig  Lii  übertragen  die 
Erfinder  die  vom  Motor  ausgehende  Kratt  Ii  durch  eine  .bieg- 
same Welle"  A  auf  eine  im  nach  oben  verlängerten  Dreh- 
z.ipfcn  -S'  gelagerte  kurze  Welle  mit  Zahnrad  I',  welches  sich 
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mit  einem  grossen,  am  Vorderrade  A*  befestigten  Zahnkranz  C 
in  Fingriil  befindet. 

Durch  konische  Zahnräderanordnung  |s.  Kit;.  treil>i 
Gandon  die  Vordciradcr  an,  indem  er  zwischen  die  beiden 
Kegelräder  am  Rade  und  auf  der  Treibwelle  ein  auf  dem  ver- 
längerten Dreh  zapfe  ii  rotierendes  Zwischcnkegelrad  anbringt. 

Fin  weiteres  Stadium  der  Fortentwicklung  des  Vorderrad- 
anlriebcs  bedeutet  <lic  F.inführung  des  Cardaiigclenkcs,  das  als 
bewegliches  Zwischenglied  die  Starrheit  det  Antricbsüber- 
tragungen  und  die  daran«  resultierenden  Nachteile,  ungünstige 
Aufhängung,  l.rschütterung,  schlechte  "der  gar  keine  Abfederung, 
bei  richtiger  Konstruktion  zu  vermeiden  geeignet  ist.  F.s  lässt 
sich  zudem  eine  tut  (schreitende  Verbesserung  de«  Cardangelenkes 
konstatieren,  das  immer  mehr  zur  Finfünrung  gelangt.  Hilde- 
brand  und  MacMullin  wandten  das  (  ardangelcnk  auch  für 
den  Vorderantrieb  an. 

Das  System  Hildebrandt  und  MacMullin  ist  in 
Fig.  1."»,  16  u  Iba  zu  erkennen,  von  denen  Fig.  15  einen  Vertikal- 
-chnitt  durch  die  Achse  des  Wagens,  Fig.  loa  einen  Grundriss 
und  Fig.  16  eine  Frontansicht  darstellt.  I  »et  Mechanismus  be- 
stellt aus  einer  zylindrischen  Büchse  C  (s.  Fig.  I.">),  auf  welcher 
zwei  Hülsen  C  C*  bclestigt  sind,  die  an  ihren  Faiden  Gabel- 
vetbindungen  6'*,  welche  durch  Zugstangen  />'  gehalten  werden, 
tragen.  Aul  der  Huchse  C  ruht  eine  starke  Schere  //,  aul 
welche  sich  der  Wagenkasten  stützt.  Diese  Schere  ist  an 
beiden  linden  abgesteift,  um  die  Achse  durchgehen  zu  lassen, 
und  ist  an  den  l.ängcnstücken  Ii  des  Wagenrahniens  bclestiu  1. 
Aul  den  Gabelverbindungen  t?3  sind  in  /  die  Scheren  /•''  ge- 
lenkartig  angcbiacht,  welche  die  Achsschenkel  der  Lenkridei 
trauen.  Es  besitzt  jede  einen  Hebel  der  mit  dem  Zentral- 
stuck F*  durch  eine  Kurbelstanue  F1  verbunden  ist 

I-ässt  man  die  Welle  F<  mittels  des  Schwungrades  F7 
sich  drehen,  so  ändert  man  die  Wagenrichtung. 

Die  Achse  ist  in  zwei  Teile  geteilt,  die  eine  volle  f, 
welche  das  eine  Rad  durch  ein  \  'nivcrsalgclenk  g3  lenkt,  und 
die  andere  röhrenförmige  fl,  welche  das  andere  Rad  mittels 
eines  zweiten  Gelenkes  ahnlich  dem  ersteren  leitet. 

Die  Rohrenaehse  ^  tragt  >las  Rad  h\  Dieses  Diffe- 
rential ist  in  der  zylindrischen  Itüchse  C  gelagert,  welche  eine 
Kniescbienc  in  der  Mittelfalz  der  Schere  D  bildet  und  dieser 
letzteren  zu  schwingen  gestattet,  wie  die  punktierte  Spur  in 
Fig.  16  anzeigt. 

Ferner  lin-len  wir  das  Cardangelenk  angewandt  bei 
("rawford  (s.  Fig.  17)  und  bei  Hardt  <s.  Fig.  Ix);  bei  I.atil 
(•.Fig.  19)  ist  Achse  und  Antriebsgelenkswelle  jedoch  getrennt. 

Auch  auf  der  kurzlich  vom  2s.  Juli  bis  8.  August  in 
l'aris  staltgehabten  Konkurrenz-  um!  Hetriebssicheihcitslahrt  für 
industrielle  Motorwagen  über  *72  km  Wegstrecke  nahmen  drei 
Vorderradantnebswagen  System  I.atil,  ein  offener  Lastwagen, 
ein  l.icferunuswagcn  (S.  Fig.  20)  und  ein  Militarlastwagcn  teil. 

Man  erkennt  an  Fig.  20  bei  ucolTnetcr  Haube  deutlich 
die  leichte  Zugänglich«*«-  des  Anlriebsmechanismus. 

Wir  behalten  uns  vor,  noch  naher  auf  die  Resultate  auch 
dieser  drei  Vorderradantriebswagen  System  I_itil  hei  der 
franzosischen  Transport-  und  I .astwagenkonkurrenz  des  weiteren 
einzugehen. 

In  Fig.  21  ist  die  Kreuzgelenkkupplung  von  Fol  lack  dar- 
gestellt Die  Zapfen  g  und  i  des  Kreuzgelenkes  sind  in  der 
Längsrichtung  der  gekuppelten  Wellen  a  und  b  gegeneinander 
verschiebbar  angeordnet. 


1905.  Heft  IS 


Hierher  gehört  auch  noch  der  Vorderradantrieb  Colin, 
über  «eichen  bereits  im  Heft  24,  1<K>3,  unserer  Zeitschrift  aus- 
führlicher berichtet  wurde.  Figenattig  ist  dirsc  Konstruktion 
einer  Vorspaiinmaschinc  (s.  Fig.  22  und  23|  insofern,  als  die 
Anordnung  des  Motors  mit  dem  Schwungrad  und  Getriebe  vorn 
hintereinander  wie  üblich  eingehalten  ist,  während  hinter  dem 
Getriebe  die  Fortführung  des  Wcllcnantriebcs  auf  die  Hinter- 
achse hier  nun  einfach  nach  vorn  umbiegt  durch  Vermittlung 
der  beiden  Zahnräder  a  und  *.  Statt  auf  die  Hinterachse  wirkt 
aut  diese  Weise  die  Caidangclcnkwelle  /  vermittels  der  lieiden 


Vig.  21.    Kreiwgclcnt-Kupr.luog  P.-ll.nV. 


Fig.  24.    Vuidciraoanttieb  Taylor. 


Cardangelenkes  und  h  durch  ein  Kegelrad  aul  das  Differential  c 
der  Vordcrtricbachse. 

Von  dem  Bestreben  geleitet,  die  einzelnen  Antricbsorganc 
des  Motorwagens  in  räumlich  möglichst  gedrängter  Gruppierung 
zusammenzubauen,  konstruierte  Taylor  bei  der  British  Motor 
TracÜonCo.cinenVorJcrrad.tntrieb,  dessen  gedrungene  Einfachheit 
Fig.  24  erkennen  lässt.  Vorn  seitlich  am  Chassisrahmen  fest 
aufgehängt  sehen  wir  den  Motor  A,  dessen  Kurbelwelle  in  ihrer 
Verlängerung  eine  verschiebbare  Mulle  mit  drei  Zahnrädern,  die 
'  Molorkupplung  ß  und  ein  Schwungrad  tiägt  und  auf  der  anderen 
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1W5.  lieft  ir> 


Seite  am  C'bassisrabmcn  gelagert  ist.  Mit  diesen  drei  Zabn- 
r. n lern  in  dauernden  Eingriff,  wie  wir  CK  ähnlich  bereits  bei 
dem  in  lieft  10,  1905,  beschriebenen  „Diamantgelriebc"  kennen 
gelernt  haben,  beiluden  sich  die  Zahnräder  des  Vorgeleges  auf 
der  I.enk-  und  Treibachse,  die  paarweise  durch  die  jedesmalig 
Kupplung  t,  ii  oder  .'/  gekuppelt,  "Irei  Geschwindigkeiten 
von  der  Motorwcllc  auf  die  Treibachse  übermitteln.  Diese 
letztere  ist  in  festen  Ladern  am  t'hassis  gelagert,  an  ihren  Fnden 


t'ig.  :C    System  Jjn-iem 


J'ijr.  34,     K<'grli.n1iU,ciliagitng  JuQ4<.t-rit. 


sind  die  Rüder  in  l'niversalgclcnkcn  angebracht,  so  dass  sie,  in 
fl  geführt,  gelingenden  l.enkausschlag  in  C  besitzen.  Itei  dieser 
Kt Instruktion  ist  jedoch  die  Abfederung  aussei  acht  gelassen. 

Ebenfalls  nicht  gerade  günstig  in  bc/ng  aul  die  Ab- 
federung  der  Antriebsorgane  sind  nachfolgende  elektrische 
Vorderradantriebe. 

Heim  System  Krieger,  von  «lern  wir  hier  eine  ursprüng- 
liche Abbildung  geben  (s.  Fig.  Jj),  sind   die  SctlWciikachicn 


I  unterdrückt  dadurch,  dass  die  Drehzapfen  in  die  Kadcbene  ver- 
'  legt  wurden.  1  'ic  Elektromotoren  befinden  sich  oberhalb  der 
'  vermittels  Zahnradübertragung  angetriebenen  Vorderräder. 

In  Fig.  26  erkennen  wir  die  Flcktromotorcn  neuerdings 
vorn  an  den  Vorderrädern  an  Federn  aufgehängt. 

Zu  den  elektrischen  Vorderradantrieben  gehört  auch  die 
Konstruktion  Jeantaud  Is.  Fig.  27);  der  Antrieb  erfolgt  durch 
einen  Fkklromotor,  der  in  einem  festen  Rahmen  mit  Getriebe 
und  Kupplung  angeordnet  ist,  wobei  der  Fortfall  einer  geeigneten 
Abfederung  der  Getriebegewichte  zu  bemerken  ist.  1  »as  Unifersal- 
gelcnk  ist  hier  |s.  a.  Fig.  27»)  durch  eine  KcgelradülK-rtragung 
ersetzt,  die  einen  gleichiiiässigcn,  von  der  Lenkung  nicht  becin- 
i  llussten  Antrieb  gestattet,  wie  es  Jeantaud  versuchsweise  k«>n- 
i  struicrl  hat.  Jedoch  erscheint  ein  evenll.  Pendeln  der  Vorder- 
räder bei  ■lieser  Konstruktion  nicht  ausgeschlossen. 

Mit  die  genialste  Losung  des  Vorderradantriebes  kon- 
!  struierte    Wohl    l.ohner    in    seinem    elektrischen  Radmotor 
|  IS.  Fig.  2*>,  dem   event.  nur  das  immerhin  nicht  geringe,  un- 
abgefederte  Eigengewicht  von  ca.  |i»t  kg  pro  Rad  entgegen  zu 
halten  wäre,    lo  ähnlicher  Weise  ist  übrigens  auch  der  in 
Amerika  erfundene  elektrische  Radraotor  Gymscope  kombiniert. 

Für  elektrischen  Antrieb  ist  auch  von  Herrn  Zivil- 
Ingenieur  Schwenke  s.  Z.  der  Lenkr.iderantrieb  Heitmann  ver- 
wandt worden,  den  wir  in  Fig.  29  wiedergeben.  Deutlicher 
erkennen  liisst  sich  dieser  Kcgehad.mtrieb,  der  auch  neuerdings 
für  den  einen  Meter  spurenden  »Depeschenwagen"  mit  l-'riktions- 
getriebc  und  lienzinmotor  versuchsweise  ausgeführt  wurde,  in 
Fig.  30.  Der  die  Antriebswelle  konzentrisch  umgebende  hoble 
Drehzapfen  *  des  einstellbaren  Schenkels  g-  der  Wagenachse  c 
ist  unabhängig  von  der  Antriebswelle  6  gelagert,  um  den  durch 
das  Gewicht  des  Motorfahrzeuges  hervorgerufenen  Lagerdiuck 
von  der  Antriebswelle  fernzuhalten. 

Line  geschickte  Losung  des  Vorderradantriebes,  mit  der 
wir  unseren  Ueberblick  bc>chlicssen  mochten,  bietet  die  Kon- 
struktion Janssens,  die  wir  auch  in  praktischer  Ausführung 
in  l'iß.  ^51  vorführen  können.  Der  gleichzeitige  Angrilt  des  An- 
triebes und  der  Steuerung  auf  die  Vorderräder,  die  vollständige 
Trennung  der  Treibwclle  und  der  Tragachse  E,  l-ig.  'X-.  die 
nach  unten  gekröpft  ist,  die  abgefederte  Aufhängung  des  Ge- 
triebes usw.  hat  Janssens  in  seiner  Konstruktion  berücksichtigt. 
In  Fig.  .'!.'!  ist  E  die  Achse  mit  einem  ringförmigen  Ansatz, 
welcher  für  die  Treib« eile  in  seinem  Innern  Ireien  Kaum  lässt. 
Die  Zapfen  ff,  D  greifen  in  die  Schenkel  //  und  1/  des  röhren- 
förmigen Achslagers  ein,  s.  a.  Fig.  .12.  An  diesci  Figur  ist  die 
Anordnung  deutlich  zu  ei  kennen.  Im  die  Zapfen  /),  />  sind 
die  Vorderräder  ./  vermittels  der  Schenkel  H  und  .1/  drehbar 
angebracht.  Die  Tragachse  E  steht  durch  die  Federn  A*  und 
Federhände  J  mit  dem  t'hassis  in  Verbindung,  an  dessen  '^uer- 
ttäger  vollkommen  abgefedert  »las  Getriebe  £  befestigt  ist,  auf 
das  wir  noch  näher  eingehen  werden.  Vom  Antricbsgehansc  A 
gehen  nach  beiden  Seiten  die  'lieibwellen  aus,  welche  in  X.  .V 
und  C\  C  Gardangelcnkc  liibrcn,  während  in  A"  einer  durch  das 
Federspiel  eintretenden  Verkürzung  oder  Verlängerung  der 
lieibwellen  durch  eine  verschiebbare  Mulle  Rechnung  ge- 
tragen ist 

Im  Gehäuse  L  belindet  sich,  wie  in  Fig.  'M  schematisch 
dargestellt,  das  Differential.  Obwohl  diese  schematische  Figur 
nicht  mehr  ganz  genau  der  Wirklichkeit  entspricht,  entbehrt  sie 
doch  nicht  des  Interesses.  I  tfc  bei  Kegelrädern  auftretenden 
seitlichen   Drücke,  deten  schädliche  Wirkung   meistens  durch 


uigitize 


Heft  15.  190.-. 


Zeitschrift  des  Mitteleuropäischen  Motorwagen- Vereins. 


359 


Kugellager  aufgefangen  wird,  verursachen  einen  erheblichen 
Kraftverlust,  Um  dies  zu  vermeiden,  .sucht  Janssen*  diese  un- 
günstige Druckwirkung  dadurch  auszubleichen,  dass  er  ilie 
Kegeltader  an  ihren  beiden  Seiten  gleichzeitig  arbeiten  lässt, 
l>as  Kegelrad  E,  big,  114,  von  der  Motorwelle  Ii  angetrieben, 
steht  in  gleichzeitigem  üingritT  mit  den  beiden  Kegclrad- 
kran/en  L  und  A'.  .Nehmen  wir  an,  doss  A'  auf  der  Trcili- 
welle  Ii  festsitzt,  während  L  frei  läuft.  /.  steht  aber  anderer- 
seits in  Kingritl  mit  dein  auf  dem  Zapfen  C  frei  drehenden 
Kegelrad  H  und  überträgt  so  seinerseits  die  ihm  mitgeteilte 
Bewegung  auf  A".   Die  seitlichen  Drücke  sind  also  ausbalanciert. 

Bei  der  Vordcrrad-Antiiebkonstruktion  Janssens  war  es 
nicht  möglich,  die  übliche  Anordnung  der  Steuerung  beizu- 
bi  hallen,  weshalb  Janssens  eine  neuartige  Steuerung  kon- 
struierte, deren  Vorfeile  wir  in  lieft  10,  l'M*i,  Seite  241,  aus- 
führlich behandelt  haben.  "> 

Wenn  wir  diese  I tetraehtungen  zusammenfassen,  so  ei- 
kennen  wir  in  den  einzelnen  Anstrengungen,  die  ai  erkannte 
Konstrukteure  gemacht  haben.  <tm  den  Vorderradantrieb  einer 
praktischen  und  brauchbaren  Verwirklichung  entgegenzufahren, 
dass  die  Lösung  dieses  Problems  als  ein  technisch  durchaus 
erstrebenswertes  Ziel  aufgefasst  wird.  Wahrend  man  in  den  eisten 
Ausführungen  eine  richtige  .Vorspannmaschine"  auszubilden  be- 
müht war,  die  eventuell  auch  unabhängig  von  dem  „Anhänge- 
wagen" sei  dies  ein  Omnibus,  (ieschälts-  oder  Kutschwagen 
oder  eine  Kanone  mit  Brotzkasten  —  irgendwelche  Wagen- 
Iransport-  resp.  Traktionszwecke  ausfuhrt,  ging  mau  dann  docli 
zur  festen  Verbindung  des  Vorderradantriehgestelles  mit  dem 
eigentlichen  Wagen  ül*r  vermittels  des  bei  Gespannfuhrwerk 
üblichen  Drehgestelles.  Diese  Konstruktion  wurde  jedoch 
wieder  verlassen  und  die  meisten  Vertreter  des  Vorderrad- 
antriebes kombinierten  dann  die  Achsschcnkellcnkung  der 
Vorderräder  mit  dem  direkten  Antrieb  derselben. 


•)  Da«  Deutsche 
vci käuflich. 


I'atent   der  SMMemag  Jan« 


ist  fibiigcns 


Verhältnismässig  starre  Verbindungen  und  Kraftüber- 
tragungen, sowie  eine  gewisse  Schwerfälligkeit  und  Kom- 
plikation der  Cetriebeanordnungen  gaben  ebenfalls  keine  ge- 
eigneten Resultate,  zumal  weil  die  im  Automobilbau  so  ausser- 
ordentlich wichtige  Abfederung  und  Aufhängung  der  Betriebs» 
orgaoe  sich  anscheinend  schwer  mit  dein  Vorderradantrieb 
kombinieren  Hess.  Crosse  Bctricbsgewichte  wurden  unabgefedert 
aufgehängt  und  rührten  wohl  auch  auf  diese  Weise  mit  zum 
schnelleren  Verschleiss  und  Verschwinden  derartiger  Kon- 
stiuklionen. 

Des  weiteren  wurden  Stirnrad-  und  Kegelrad-,  sowie 
Kiemen-  und  Frikü«>nsiibertragung  angewandt,  von  manchen  die 
Trag-  uml  Antriebswelle  röhrenförmig  ineiuaudei  gelegt,  von 
anderen  ganz  unabhängig  voneinander  geführt.  L'rst  das  Cardan- 
gelenk  in  der  Beweglichkeit  seiner  Kraftübertragung  gab  dem 
Vorderradantrieb  grössere  Lebensfähigkeit.  Haid  folgte  der 
Anbringung  eines  Kreuzgelenkes  auf  der  Gelenkwelle  die 
doppelte  Gelenkanonlnung.  und  in  neuerer  Zeit  ist  das  t'ardan- 
gelenk  sogar  im  einem  Kugelgelenk  ausgebildet  worden,  das 
unter  Berücksichtigung  der  Fliehkraft  richtig  geschmiert  ist  <«ler 
gar  mit  Kugeln  versehen,  die  Reihung  aufnimmt. 

Der  Vorderradantrieb  der  Jetztzeit  weist  das  vor- 
herrschende Bestreben  nach  Einfachheit,  nach  möglichster  Zu- 
sammenlegung der  ein/einen  Maschinenorgane  auf  und  steht 
darin  wohl  einzig  da.  W  enn  man  einen  Blick  auf  einen  neueren 
Vorderradontriebwagen  wirft,  so  fällt  einem  die  Leeie.  das 
Fehlen  maschineller  Einrichtungen  unter  dem  eigentlichen 
Wagen  auf.  Keine  trabenden,  schlagenden  und  klopfenden 
Maschinenteile  befinden  sich  unter  den  Sitzen,  und  die  Kr- 
schütterungen  des  Wagens  und  seinei  Ins  ssen  sind  geringer 
Die  Lenksichcrhcit  ist  erhöbt  und  das  gefährliche  Schleudern 
eingeschränkt. 

Möge  nun  das  Sutern  sein,  welches  es  wolle,  sofern  es 
die  Vorteile  des  Voiderradauliiehes  bietet  und  seine  praktische 
Brauchbarkeit  nachweist,  wird  auch  die  Allgemeinheit  dann 
nicht  mehr  zögern,  es  zu  akzeptieren. 


/Mitteleuropäischer  /Motorwagen -Verein.   G.  V. 
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1.  Vorsitzender:  Herr  Vizrknnsul  Kit- bar  d  Fi  sc  Ii  ei. 

2.  Vorsitzender:  Hen  Kaufmann  W.  kalkke. 
Schriftführer:  Ifen  Kaufmann  II.  Uiehmer.  Helmstedt. 
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Herr  Dr.  Phnl. 


Magdeburger  Automobil-Verein 

im  Anschluss  an  den  Mitteleuropäischen  Motorwagen-Verein. 

Stellvertreter  denselben:  Ihn  Kaufmann  Aloys  D  irne. 
Kahrwarl:  Heir  Tbcodoi  Sauer. 

Vereinslokal  ist  das  Hotel  Stadt  l'ia«.   Zusammenkünfte  dtutselbst 
Donnerstags. 
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(Mitteilungen  aus  der  Industrie. 


Die  Continental  -Caoutchouo  und  Guttapercha  -  Co., 
Hannover,  teilt  uns  mit.  dass  beim  Arde  nticnienncn  beim  iMercedes- 
wagcii  ausser  einem  Nageldefekt  keinerlei  Pneumatikdefekte  hei  den 
Kontinentalreifen  vorgekommen  sind.  Im  Cordon  Keoneli-Kennen  d  J. 
musste  JenaUy  fibiigen»  aufgeben  einerseits  wegen  Xageldefekt  und 
weil  die  diu  eh  Fahren  ohne  keilen  besibädigte  Helge  sine  NelUDonUgC 
nicht  zuliess 

Der  Horcb-Wagen  bei  der  Herkomer«Konkurrenz.  Die 

Finna  A.  Horch  &  Cie.  Motorwagen- Werke  A.-O..  Zwickan  i.  S.,  hat 
erneu  2j  HP.-Keisewagen  hergestellt,  dessen  Karosserie  Traugott  Uolde, 
t  >era-K..  anfertigte.  Das  Acutem  des  Wagens  besitzt  eine  «runder  - 
bare  Formgebung  im  holländischen  Stile  des  Pfeife*»»!  van  dei  Velde. 
Weimar,  in  kirscbbiauuei  l.at  kietung  mit  schwatzet  Liniicrung.  Haupt- 
s.i<  hlkh  filr  lingcie  Reisen  bestimmt,  ist  er  ffir  diesen  Zweck  auch  in 
seinem  Aeusseren  auf  einen  hohen  tiilld  der  Vollkommenheit  gelirachl. 
Hervorzuheben  sind  der  seitliche  Hinstieg,  die  elegante  Ausbuchtung 
■in  hinteren  Teile  des  Wagenkastens,  welrhe  eine  Kaumatisdelinung  ■ 
des  inneren  Teils  xur  Folge  hat  und  die  dem  Stile  besonders  angeiusst  I 
ist,  sowie  eine  (iepückgallerie  auf  der  Decke.  Di*r  hinter«'  Teil  des  ! 
Wagenverdecks  ist  zum  Niederschlagen,  ebenso  sind  sämtliche  Vorder 


Hei  geöffneter  Tür  erscheint  das  Wageninnere  wie  ein  kleines, 
niedliches  Zimmer,  dessen  eine  Wand  durch  ein  bequemes,  breites 
Sola,  auf  dem  drei  Personen  l'lati   nehmen   können.  BHtgefBUl  ist: 
lernet  sind  noch  zwei  bequeme  Drehsessel  (D.  k.  I".  angemeldet)  vor- 
handen, die  ilen  Fahrern  vis-.i-vi*  oder  nach  der  Fahrtrichtung  zu  I 
sitzen  gestatten:   seillich  sind   zwei  abklappbare  Tischchen  aJigeutdnet 
und  eine  Partie  Ecarte  odei  I'iquet  kann  beginnen:  der  Club  ist  fertig 
Wollen  wir  eine  Zigarre  oder  eine  Zigarette  anzünden,   brauchen  wit  j 
nur  den  elektrischen  Zigarrenanzünder   zu  benutren.    Wollen  wir  dem  ! 
Chauffeur  einen  Befehl  geben,  benutzen  wii   den   elektrischen  Signal-  j 
apparat.  dei  die  verschiedensten  Befehle  elektrisch  vermittelt. 

Beabsichtigen  wir  zu  frühstücken  oder  gar  ein  Diner  einzu- 
nehmen, verwandelt  sich  unser  Spielzimmer  in  ein  Speisezimmer.  Aus  1 
verschiedenen  Voiratskamraern,  die  sich  untet  den  Sofakissen  usw.  bc-  I 
finden,  kunimen  warme  und  kalte  Speisen,  Weine  usw.  zum  Vorschein. 
Messer.  Gabeln.  Teller,  Gläser  und  Servietten  liefern  uns  verschiedene  ! 
andere  Behälter.  An  der  Vorderwand  steht  uns  eine  sogenannte  j 
Kantine-Toilette,   die   sogar   mit  Wasch Gelegenheit  mit  warmein   oder  | 


ler  versehen    ist,    zur  Verfügung.    Die  Uhr, 
S  htäiikebeu  angebracht  ist.  dient  in  diesem 
wohl   mehr  dam,   um  anzuzeigen,  dass  dem  Glücklichen 
Stunde  schiigt.   Im  Handumdrehen  verwandelt  sich  auch  unser  Sp 
Zimmer  in  ein  Schlafkabinett,  und  eine  Schlummerstunde  kann 
werden.     Heining  und  eleklris  he  Beleuchtung  vervollkommnen  die 
allen  Anfoideiungcn  eines  auch  verwöhnten  Geschmackes 
innere  Hinrichtung  dieses  der  Bequemlichkeit  di 
auf  Rechnung  tragenden  keisewagens.  — 

Frankfurter  Automobil-  und  Motorzweirad-Rennen.  Die 
Meldungen  zu  dem  Frankfurter  Kennen  liegen  heim  Frankfurter  Auto- 
mobil-Club bereits  in  grosserer  Zahl  vor  und  scheint  insbesondere  das 
Verb.sungsrenueu  giosses  Interesse  hervorgerulen  zu  haben,  da  hier 
anscheinend  eine  sehr  statke  Konkurrenz  auch  ausländischer  Fabriken 
einsetzen  wird,  die  mit  den  deutschen  Fabrikaten  um  die  Siegespalmc 
streiten  weiden.  Bekanntlich  wird  der  siegende  Wagen  vom  Frank- 
furter Automobil-Club  angekauft  und  gelangt  zur  sofortigen  Verlosung. 
Der  Verkauf  der  Lose  hat  beieila  begonnen  und  sind  solche  durch 
das  Sekretariat  zum  Preise  von  1  M.  erhältlich.  Das  kennen  1.  Mutor- 
zweiiadiennen.  ist  entgegen  den  früheren  Bestimmungen  nunmehr  alten 
Fahrern  freigegeben. 

Die  in  diesem  Kennen  stallenden  Wagen  werden  votbei  in 
Frankfurt  a.  M.  in  den  grossen  Verkaufsräumen  der  Fimia  Flinsch  *  Co. 
ausgestellt  und  können  dort  von  dem  Publikum  besichtigt  werden.  Die 
Bedingungen  sind  dtueh  den  Fiankfurlei  Automobil-Club  i 

Bemerkt  sei  noch,  dass  die  ausgesetzten  Preise  in 
weit  höher  dotiert  sind  als  in  den  Vorjahren. 

Die  Firma  Oeorg  Speyer,  Herlin  NO.  übermittelt  uns  ihren 
illustrierten  Katalog  übci  Automubilmateriat.  den  wir  in  unserem 
Lesezimmer  zur  Finsicbt  für  Interessenten  bereit  ballen 

Motorenfabrilc  ..Proto»",  O.  m.  b.  H.,  Berlin.  Da* 
l'nlcioehmen  wild  demnächst  eine  bedeutende  Erweiterung  erfahren. 
Zu  diesem  Zwecke  ist  ein  gl  jsscies  Grundstück  angekauft  worden,  auf 
welchem  eine  mit  den  neuesten  Spezialmaschiuen  lür  Automobil- 
fabnkation  ausgestaltete  F'abrik  errichtet  wird  Das  vetgrösserte  Unter- 
nehmen wird  sich  besonders  mit  dem  Bau  von  4zybndrigcn  Touien- 
wagen  befassen  Der  in  Aulomobilkieiseu  wohlbekannte  lleir  Eduard 
Schullze.  bisher  bei  Benz  .V  <  ie  in  Mannheim,  ist  in  die  Direktion  des 
t'nternebtnens  eingetiden 


=  Erfolge  ■■ 

des 

jViichdin 

pnenmatik 


Im  Laufe  des  Jahres  1904  haben  die 

Pneumatik  Michelin 

die  erateo  Preise  In  allen  Ländern  errungen: 
31  Mim«*,  ■.MscMid     ..Co.*-  <^^gfc'|iflff  -B"*>"  I  HtUWIlf  WM  Cesiwssa  ..Co.M 

l  »pril  IM    Ot  Cater*  s.'saaiesttar  W4  Italierlsca*    „'       ?.  Oktober  I IM  VaiuJtraiM 

Weltausstellung  St.  louis  höchste  Auszeichnung  Grand  prix. 
MICHELIN  &  CIE-,  Frankfurt  a.  M. 


Samson" 


bester  Gleit-  und  Nagelschutz 
jjVs/UI  I  IO  V/1  I       !  !  !  Verhütet  Unglücksfälle  !  !  ! 

Deutsche  Samson  -  Leder  -  Pneumatik  -  Gesellschaft 

BERLIN.  Miltelstr.  46. 


SS 


— ^  Automobil  -  Reparaturwerkstatt 

Richard  Sehrndt 

BERLIN  NW.,  Gcorgenstrnsse,  Stadtbahn  bogen  186/87  (bei  Bahnhof  Friedri 

====^==— —     Garage    *e»   Benzin   *o«   Oel.  — — — 
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WerkzeuRgussstahl  -  Fabrik 


Felix  Bischoff,  Duisburg  a.  Rhein. 


m  m  m  BISCHDFF-  #  #  O 

m 


*ß\J  Markt- 


SPEZI  AL-  AUTOSTAHL 


(Chrom-  and  Nlckallngltrungvn) 

,  (Ur  aaatcrwellen.  Llutathaen,  Zahr,rldar,  Wnchtiilg«irl*li«.  KaltMrtMr.  «n:mn  VatlHkatal  «ni  indere  feoeli  u«uiaeruo»t»  laloMlIa 
Orr  Stahl  «ird  ididM  In  Stifte«,  al«  I«  tieoanierl  gucSmkdctan  Stücken.  Matarwellta  und  Laufachaan  auch  ftrllf  batrHaitet  geliaHrt 

Spezlal  -  Stahle  zum  Bearbeiten  des  Autostahles. 


m  m  m      STAML     ©  #  # 


Gummiwerk  oberspri 

OBERSCHÖNWEIDE  b. BERLIN. 


General  vciuelungcu:  Sorge  &  Sabeck,  Ilerlln  Vi.  Ml,  Nauerntr.  HU  ss; 
Arthur  SoimlU,  Köln  a.  Rh.,  Hnhen/olWmrlnr;  Mi. 


Th.  Lcdcrcr  &•  Co. 

BERLIN  0.17,  Warschaoerplatz,   Mochbahnhn^en  1.". 
Filiale:  Weidendimm  1 

Reparaturwerksfatt  für  Motorwagen  und  -Boote  aller  Systeme. 

Cannstatter    Personal,  daher 
Spezialität  Daimler-Mercedes. 
Garage         v*'Ire!"nl 'JkS&L "J"  Ei,b!?  .„  Ersatzteile 

Magnat  Elaa.tnach.ar  Zündapparat«  lllr   

()m|  Ernal  Eucrrann  1  Co..  Stuttgart.  Benzin 

rrrsujirfcber.  Amt  VII.  Nu  3091  ■ 


Ältestes  renommiertestes  Fabrikat. 

Viele  TauEende  in  allen  Weltteilen  >m  Gebrauch! 

~  H  Oehna  Erfolge  bei  allen  Konkurrenten  T 

ratet;  KfcjtaäÄ 

IlCtlft  M  laVtHMHi 


jNleckarsulmer  Fahrrad-Werke 

Köni^l.  Hoflieferant,  JvfecK<vrsu1  m. 


Digitized  by  Google 


3«v_> 


Zeitschrift  des  Mitteleuropäischen  Motorwagen-Vereins. 


190Ö.    Heft  15 


Präzisions- 

Konstruktive 
Ausarbeitung 

und  Erstausfüh- 
rung von  Maschi- 
nen    aller  Art. 

Ausprobierung 
und  Prüfung  der- 
selben auf  ihre 
Leistungsfähigkeit 
und  Verwertung 
der  geschaffenen 
Neuerungen  auf 
dem    Wege  des 

Patent-  oder 
Lizenzverkaufes,  oder  durch 
Fabrikation,  falls  diese  er- 
forderlich sein  sollte. 


Maschinenbau 

Vielpol iger  magnet- 
elektrischer Zünd- 
apparat für 
Kerzenzündung. 

Sofortige*  Anspringen  dei 
M  utv  r«     in  f  v  Ige  gro«er 

Ii  ilentitit   <)••  Ziimi- 
f jekeet     Ursonde>e  Eie* 
Stellung    ned  Toareorab' 
des    70»it»j<p*'aies  »om 
Motor     umtirilagig  orjJ 

fTÖi'te  Si  hrr'iit  der 
f.  ..n  lunr,       dutib  LVKpr- 

fcbUgen  mcbrerrr  Funken 
■  tbrend   des  Esploüom- 
buhet.    Keine  schleifenden 
T*il«    »Irrend    des  nor- 
malen Ganj;«,  daher  aacb 
<■  mehr  als  die  Hallte 
cerioceier  Kra/ibedarf  jU 
bei  alten  ander«« 
Syrtemen.    Anwendbarkeit  des 
Apparates  (6r  Ein*  und  Mehr« 
#y)ind?T-Muloren  ohnt  jegln  He 
Aenderang. 


Mutter  ftflhtQ  tu  Dlenttei- 
i  Ulf  mal  wi'tJan  Tirneblfl  — 
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Aeusserst  beliebter  Motorwagen 


i  r  1 1  darjerbafi.  elegant,  ebeaio  geeignet  fQr 
fleachiltaxwccke  w<«   für  Vergnügungsfahrten. 

Benzin-Motor  e».  8  PS,  5-88  km  per  Stunde. 

Einfthhttr  II  '»  Ihnhunq  Vortügti  '  n  BcrgiUUftr. 

Preis  3000  Hark. 

Polyphon-MusikwerkeAittien-Geseiiscbafi 

Wahren  bei  Leipzig  Abtlg  Automobilbau 


Allgemeiner  Deutscher  Versicherung» -Verein  in  (Stuttgart 

Auf  Gegenseitigkeit  —  Gegründet  1875. 
Unter  Garantie  der  Stuttgarter  Mit-  und  Rückversicherungs-Aktiengesellschalt 

Haflpflieht-Yersieherung  fdr  Aatomobil-  nnd  Motorrad-Fahrer,  Automobil-  and  Fahrrad-Fabriken. 

Empfehlungsverträge  mit  Innungen,  Vereinen  und  Handwerkskammern 
Gesamtversicherungsstand  über  620  000  Versicherungen.    Monatlicher  Zugang  ca.  6000  Mitglieder. 
Prospekte   Ver jicherungsbedingungen.  Antragsformulare,  sowie  jede  wertere  Aaekunft  bereitwillige!  und  kostenfrei 


Unfall- Versicherung. 


mitarbeitet  aus  allen  Ständen  aberoll  gesudtt 


Motor- Boote  jeder  Art    1       Schuster&C le 


ipcricii  Stahlboote 

ba«t  pTHtvert 


Stralau 

TwsmUItuii«  46/47. 


unübertroffenes  Qei  -H.mobius»snhn 


fitr  hlclQnuaqrn« 
IllolDr^rur»  aöer 


rlortnow. 
'Basel. 


AUTOMOBIL-«  FAHRRAD  - 

■  AUSSTELLUNG 
FRANKFURT ■  „ 1305 


Mitteleuropäischer 
Motorwagen- Verein 

ü  ersicher  ung! 

Oer  Veieiu  hat  mit  dem 
„Allgemeinen  deutschen  Ver- 
sicherung*. Verein  in  Stuttgart" 
und  mit  der  „Tramporl  ■  Ver- 
sicherungs-Akt -Ges.  Agr  pplna 
in  Köln'4  iledinßi:nu;en  vciein- 
bart,  welche  den  Mitgliedern 
des  M.  M.-V.  erhebliche  Vor- 
teile aichero. 

Antrlge  sind  an  die  Geschäfts- 
stelle des  Vereins.  Abteilung 
für  Versicherungen,  zu  richten 
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Ehrhardt-Decauville. 

Luxuswagen  *  Lastwagen 


2  und  4  Zyl.-Motore  von  12—60  HP. 

Jederzeit  betriebsbereit  •  •  •  •  • 
Einfach  in  der  Behandlung  •  •  • 
Billig  und  zuverlässig  im  Betrieb  • 
Sinnreiche  Konstruktion  .... 
Bequeme  Zugänglichkeit  aller  Teile 

Anfragen  an  Heinr.  Ehrhardt,  Abteilung  Auto  mobil  bau, 
Düsseldorf  oder  Zella  St.  Blasii  i.  ThOr. 


Pneumatik- 
Schutzdecken 

(Syst.  Desclee) 

D.  R.  Pat.  ungern. 

Itcsiei   Scbult  n    kiiluchrn  dn 

Wasen  und  Rogen  liesehädigung  $owic 
Vcrschleiss  Her  (JiimmimHntcl. 

Glänzend  bewahrt. 
Tausend«  Im  Gebrauch 
Leichte«  Aufbringen. 
tirBsste  Haltbarkeit. 


***** 


Absolute  Zuverlässigkeit 
*..♦**  Keinerlei  Kraftverlust. 

Billigste  Reparaturkosten. 

Gebr.  Heucken  &  Cn.  Aachen. 


Alleinvertreter  lör 
Hesaen,  Hessen- Ka.aa«,  Baden,  Bayera,  Württemberg, 
Kl&a»H-IiOtlirlnicen  und  Luxemburg: 

Paul  Cordes  &  Co.,  Comm.-jGes  , 

Frankfurt  a  M.,  Kirchnerstraise  S. 


Prämiiert   Wrllauitlc  un(  St  Louis  HCl 

Stillt  »idailli  -   Comene  Medaille 
l.rlMB>(>iihl|krit  ca.  ja  Mtt<k  liflkb 


Sauerbier=  Kühler 

Original-Blenen-Waben.    D.  R.  O.  M. 


...V.V.V.VAV.V.V.V.V.V.V.V.VAV.V.V., 
AVA'.VAV.VAV/.V.V.V.V.V.V/.V.V.VAV. 

■t •••»«•«»».•«.•».•••••••»»••#• ..*>..•.»>»••• 

..«•••••  *«»••..••*••••••••••<•*•«•••*.•  *••••*•!... 

I  •••«»».•«••»•»»»»»••••»•»»•»«••••»»•»»•»•»»  HIIHIM. 
.•••(. ...... ..«....»..«..»..•..«....».*... .»r.C. •.«•«. 

•»••»• »»««••«»»•»»«••♦••««.»•»•»«•»••• »»»••••»€» >«•.«•■ 

»  •  •  .  •  .  •  •  .  •  •  «A »•»•**  •  •»*•••  •  •  •"•««•>•••«•  »  .  •  •*.*•«  «•••••* 

i. •«.«.»«. *rt*»ftt*t» .*..««.•»««....•*•««««*•••*««. *««.r 

•>..»«.».»»».»•»«..•.*»»>».«...««.**»»•«..»•.*•*#»••". 

&VaV*V*Y.*.ftVA^^ 


LUimlci  icbc  ScbuUre*  htr  ukM  ferlelirml. 


Mit  und  ohne  Ventilator. 

In  jeder  beliebigen  Form  nach  Zeichnung 
Durch  «Ichllte  lerhessemnjen  Garantie  für  Biekllgkeil ! 

Grösste  Stabilität!  Höchste  Abkühlung! 


Deutsche 


Rcichspatent  Kühlschlangen  u.  Konden- 
satoren  für  Automobil-  u.  Dampfwagen  etc. 

Spezial-Rlppenrobr 

für  Heiz-  und  Kuhliwecke. 
Moderne    Automobilhauben,  Kotflügel, 
Pumpen,  Steigungsmesser,  Auspufftopfe. 
•~*--  Benzinkästen  und  Zubehör.  ~*~* 

»erlangen  Sit  neueste  Preisliste. 

FRANZ  SAUE;RBIER,   Berlin  SWM  Friedrichstrasse  231 

Spiralfedern-.  Fellen-  und  Htrkteagttbrlk.  Drahlnenerel,  londensalore«-.  KOhlschlinoen-Bauanstalt 
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r 


Aachener 
Stahlwaarenfabri) 
idien-ötselbrJaft 


Th.  E£ers  Carosseriebau 

Berlin  N.,  Ackerstrasse  68-68.1. 

Aulamobil -Lacklerercl   und  Sattlerei.     I~*ger  von 
kompletten  Carosscrien.  Phagton.  grosser  PhaEtnn  //' 
Limousine  4  u  <.*ii?.£.  Landolette  \iv.v  m  elegantester 

  —    Ausführung.    — "   — 

rernipr«ch«r :  Amt  M*.  f)897. 


Wagen  räder, 

bisher  inirrtlcbier  Konstruktion. 


Viviügliih  Hl  LllUul  mobil!!  . 


XXX 
*y*  ov*> 

»♦',»  +  '. : 
•  -  ••■  i 


X   X   *   A  i. 


Martin  Glassner, 

Maschinenfabrik, 

AbteMunc  «UiUrlabrlkatlon. 

Ratibor. 

LicF«rr  mch  allf  »nAVim  .\r:rn  UM 
HolzriLlern  für  Automobile. 

PrrKItilc  ei  -»     und  frankti 


Konstruktions -Werk 

R.  Schwenke 

I  ivilir .(WU 

Berlin  NW.  ga,  Paulstr.  H 

FaraiMaaMM  11. 
Setifallsl  hh  frf »wart«  taa 

Aulittnohllen  1  Molorbouttn,  h 
Vcrf  «MrrtffullvrunKca 
utvl  MolorbrraivunKra. 

Robffasi  tut  Fihtikation 
kardanmotoran  Drtf 
m  <  >tt»a»a4fgtaii 
Hp  Motarff« 
hiu»«,  Doota- 
ectrlrbr  u 
Moinihoolk- 
«Chraubrn 
r.arh 

Nadetlea 
aompUtl 
lieferltar . 


.  ........>........  

. .  . .  . .      .<•  . .  . .  . .  . .  . . 

YTTTTTTT-s-t 


so»  Zimmer       ^rAral  -  ff/W        '  Sl,t  * 

3  —  2b  M  BERLIN  '  Gaaalla<:aa!l«i> 

FTledrtcli •  Strasse,  a«j«0bir  dtm  C<nhol4alaM. 

Naht  den  Amomobll-Garawn  In  den  Stadtbabnbogeo  der  Gtorgensir. 


tvpe  igoi™^! 


ElSEMAHN's 


^   für  t  Cy|  Wotor 


zuverlässigste. 


ERNST  EISEMANMÄ^  STUTTGART 


Ireaapi. 
Ami  II.  .V*8. 


ROMPLER  &  PETER  JS 

BERLIN  NW. 2!..  Alt-Moabit  104/ IflS  u.  Kirchs.  12. 
Fachgemasse  Ausführung  von  Reparaturen  und  Um- 
bauten an  Automobilen  und  Motorbooten  aller  Systeme. 

CMrtriaca*  LaiieiUtion     An!«*"»!*!!«  fm  Moloikoote  all  im  -pre* 

Ueniit  uii-l  t>He.   Slkndi^ea  I.*Kef  voa  E»*at*1eilen.   


Peter's  „Union"- 
Peter's  „Union" 
Peter's  „Union" 
Peter's  „Union" 
Peter's  „Union" 
Peter's  „Union" 
Peters'  „Union'' 
Peter's  „Union" 
Peter's  „Union" 
Peter's  „Union" 
Peter's  „Union"- 
Peter's  „Union"- 


Pneumatik 
Pneumatik 
Pneumatik 
Pneumatik 
Pneumatik 
Pneumatik 
Pneumatik 
-Pneumatik 
-Pneumatik 
Pneumatik 
Pneumatik- 
Pneumatik 


—  t/ 


Man  verlang«  illustr.  Prospekte 
mit  Angabe  der  nächsten  Verkaufsstelle 

*on  dar 

Mitteldeutschen  Gummiwarenfabrik 

Louis  Peter,  Frankfurt  a.  Main 
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Protektor  S.  M.  König  Friedr.  Aug.  von  Sachsen. 


Internationaler  Markt  und  Ausstellung 
von  Motorfahrzeugen,  Motoren,  Werkzeugmaschinen,  Fahrrädern,  deren  Zubehör- 
teilen, Hilfsmaschineii,  sowie  anderen  Erzeugnissen  der  feinmechanischen  Industrien 

vom  6.-15.  Oktober  im  Krystall-Palast  zu  Leipzig. 

Hervorragende  Gelegenheit  für  vorteilhaften  Einkauf. 

Hiiniller,  Einkäufer,  Importeure,  welche  sich  als  solche  ausweisen,  hal>en  für  die  Dauer  ihres  Aufenthaltes  in 
Leipzig  freien  Zutritt. 


STOEWER 

— -  WAGEN 


■s 

E 


m 

5» 

E 


■ 


Tourenwagen,  Omnibusse,  Lastwagen' 

von  8—4"»  HP-,  2  oder  4cylindrig 
Vorzüglichste  Lelstungsföh Igkeli 
 Solideste  Konstruktion  — — - 

Gebrüder  Stoewer,  Stettin 

Prospekt«  gratis  und  franko.    Yertrtttr  gesucht. 


Motor-Benzin  lur  Wagen,  Rader  und  Boote 


A. H. Backhaas 


Hamburg1 


> 
l 


3° 


F«rn»pr  «mtl.  1711 

Contor  nd  Lager : 

Cr.  Ericas  b.  Theerhof 

nahe  den  Bahnhöfen 


Motor   Ode  und  Fette 


Automobil-sP°*,aUF"ohBonu  10 

—  TVthitlkam  Af*<Ji»IIenbiir|f.  = 

(Brat«  derartig  S»  hui*  in  r>r<uUcbtnnd  ) 
Ausbildung  von  AntomobtUachnlkern  und  Ingenieuren 
Aatotenkeracnule  fflr  Beruf  ickuuffeure 
Vollalindlfe  Information  Im  Antoaobflwrsen  Mir  tili.  Herrscbaftrii 
(Tierioi*  und  Uamen).  Beult»*  und  Dampf  wegen. 
Ausfnhtt.  Prospekte  <J.  d.  Direktorium  des  Techuitnims  AfirhiiiTcntiMig 
Lrfcrwrrkatatle  für  Autninobllmcchanlker. 


Rulo 

moiorc ! 


I  Motoreoiabrik  Wilhelm  Hübner,  Berlin  SO.  26 

Inhalier:  R.  Gantzer. 


2'<  PS  iar  >chltpper 
4—12  ,.     _  WaitB 
<  _  Boote 


Wcikttill  Ann  IV,  •».%: 
Luret  Amt  KoilMl  »(■_' 
.    IV.  nC, 


Wngenbau. 


|  H.pir.lur-Wl 


Armaturen. 


Embau  Reisemonieure  und  Chauffeure  eefert  zur  Verfügung. 


Herrn.  Riemann,  Chemnitz-  Gablenz. 


UegrünM  « 

tirüaate  Fabrik 

von 

Automobil' 
Internen- 


Üther 600  A  ngtttdlle 

Vrrkauf 
uml  freulüten  nur 

an  UändUr 
gtyrn  Rrferemcn 


Riemanns  Laternen  sind  die  besten. 


arminius-kuitpumpen 
"  und  Kontrollkassen 


sind  als  vorzüglich 
überall  anerkannt. 


Gebr.  Blankenagel,  Bielefeld. 


■  ■jcrpHyr   MrHaft  14 aussen  tri*  i«ng*icn*  •>:,.  au  z  u  s  t 

laMaaBTtarBara  I  I— ■  jD  iinsiMem  Hesitie  seiu. 
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Zeitschrift 


BERLIN, 
Ende  August  1QÜ5 


Mitteleuropäischen  Motorwagen  -Vereins 


Mltteleiroptlichrr  Molor  vi  gca- Verein, 
rertrrlen  durch  den 
*  GUF  >.  T«LL£VIUMD  PEMGORO  In  Berlin 


veranl-vorllien 
die  Oeiehlflsilelle  dt«  Verein« 
mlitim  durch  den 
SckreUr  OSCAlt  COkSTttö«  Iii  ••rlln 

k>  I  «u  »■  und  Ue«ck*tt<«teU«  «In  Varstawr 

Berlin  W.  «,  Link-älruac  U  I. 
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6indrücl(e  von  der  Hcrl<omer-  Konkurrenz- 


Von  Reg, 

Professor  von  Ilcrkomer  hatte  bereits  vor  längerer  Zeit 
dem  B.  A.  C.  das  Versprechen  gegeben,  einen  Preis  für  eine 
Tourenwagen-Konkurrenz  zu  stiften.  Da  aber  Deutschland  im 
Vorjahre  das  Gordon  Ücnnctt-Renncn  abzuhalten  hatte,  wurde 
die  Ausführung  dieses  Gedankens  verschoben.  Die  in  diesem 
Jahre  erfolgte  Krst-Ausschreibung  war  von  Erfolg  gekrönt. 
Heute  gehört  die  erste  Herkomer- Konkurrenz  mit  dem  Bleich- 
ruder-Rennen  bereits  der  Geschichte  an. 

Es  war  die  Absicht  Herkomers,  dass  sein  Preis  nicht  der 
Entwicklung  des  Rennwagens  dienen,  sondern  dass  damit  der 
Bau  von  möglichst  praktischen,  zuverlässigen  Touretiwagen  ge- 
fördert werden  sollte.  Von  diesem  Gesichtspunkt  ausgehend, 
wurden  die  Satzungen  für  den  Wettbewerb  ausgearbeitet.  Die 
Haupteigenschaften  eines  Tourenwagens:  Schönheit  der  äusseren 
Erscheinung,  (Üitc  und  Brauchbarkeil  in  schwierigem  Gelände, 
Haltbarkeit  und  vor  allem  Zuverlässigkeit  sollten  die  Grundlage 
für  das  Urteil  der  Preisiichter  bilden.  Dementsprechend  zerfiel 
die  Konkurrenz  in  3  "feile: 


I.  Ausstellung 
Schönheil. 


und    Beweitung    von    Bequemlichkeit  und 


Pflug,  CharluHenburg. 

II.  Schnelligkeitsprüfung, 

a|  Bergfuhrt  auf  den  Kesselbeig.  7  km, 
b»  Fahrt  durch  den  l-ustenrieder  Park,  6  km. 
III.  Fahrt  durch  SÜddcutschland.     München  Baden-Baden— 
Nürnberg  — München,  9!!7  km. 

I.   Ausstellung  und  Bewertung  von  Bequemlichkeit 
und  Schönheit. 
Nach  §  5  der  Satzungen  Warden  Bequemlichkeit  und 
äussere    Ausstattung   nach    dem    Urteil  der  Preisiichtcr  mit 
Punkten  von  1  bis  34.  bewertet,  wobei  :i<.  die  beste  Zensur  .lar- 
steilt, in  folgender  Weise: 

1.  Polsterung,  äussere  Form,  1-ackierung,  Laternen,  Fede- 
rung, Schutzvurrichtung  gegen  Kegen,  Wind  und  Staub  usw. 
14  Punkte. 

2.  Unierbringung  von  Gepäck,  Werkzeug  und  sonstigem 
Zubehör,    lü  Punkte. 

3.  Handlichkeit  und  leichte  Zug.inglichkeit  der  Maschine, 
Einfachheit  in  Bau  und  Konstruktion  usw.    12  Punkte. 

Für  die  Ausstellung  der  Wagen  stand  in  der  Bcissbartschen 
Automobilhalle  ein  sein  günstiger,  lichter,  geräumiger  Platz  zur 
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Fig.  i.    40  PS.-Rcni-WagcD  des 


Verfügung,  und  doch,  um  83  Wagen  so  aufzuhellen,  ilass  man 
die  Schönheit  der  äusseren  Form  jedes  einzelnen  beurteilen 
kann,  dazu  würde  ein  noch  grosserer  Raum  nötig  sein.  I>ie 
Wagen,  die  an  den  Seiten  aufgestellt  waren,  einer  dicht  neben 
dem  anderen,  hatten  einen  ungünstigeren  Plalz  als  die  Wagen 
im  mittleren  Teil  der  Halle,  an  deren  Längsseiten  die  Mittel- 
gänge vorbeifübrlen. 

Es  war  sicherlich  keine  leichte  Aufgabe.  83  Wagen  nach 
Schönheit  und  Bequemlichkeit  einzuschätzen;  ein  Urteil,  da» 
aller  Beifall  findet,  ist  dabei  nicht  zu  erwarten. 

Die  Sachverstän- 
digenkommission für  die 
Schönheilsbcwcrtung  be- 
stand aus  den  Herren 
Sorge-Berlin  und  Hof- 
wagenlabrikant  Meyer 
aus  München.  Den 
ersten  Preis  erhielt  ein 
Wagen  mit  Karosserie 
aus  der  Fabrik  des  Herrn 
Meyer,  Besitzer  Herr 
Roth.  Ks  war  ein  l,an- 
d.iulet,  das  sich  durch 
Niederlegen  des  Auf- 
baues ganz  in  einen 
olfenen  Wagen  verwan- 
deln Hess.  Die  Türöffnung 
war  ziemlich  knapp  be- 
messen, der  Auftritt 
wegen  des  weit  nach 
vurn  liegenden  Ketten- 
rades nicht  sehr  bequem, 
«loch  war  ein  Herr,  wohl 
ein  Beamter  der  Firma 
Meyer,  in  liebenswürdig- 
ster Weise  bereit,  zu 
geigen,  wie  man  in  den 
Wagen  hineinkommt, 
nämlich  schräg  von 
vorn.  Der  Wagen  war 
sehr  schön  lackiert  in 
[■unkelrot  mit  senk- 
rechter    Streifung  in 

einem  helleren  Rot. 
Gegen  die  l'rämiierung 
dieses  Wagens  wurde 
erfolgreich  Protest  einge- 
legt: es  "*>ll  sich  nämlich 

herausgestellt  haben,  dass  der  Wagen  so  wie  er  ausgestellt  war, 
nicht  laufen  konnte,  und  dass  hierzu  erst  Auswechselungen  vor- 
genommen werden  mussten. 

Den  zweiten  Preis  erhielt  der  Wagen  des  Herrn  Wicküller- 
l-.lberteld  mit  einer  neueren  Form  der  I  Icrkomer-Karosserie  von 
Kriirk-Frankflirt  a.  M.,  ein  sehr  bequemer  Keisewagen  (LuBUSine) 
mit  zwei  festen  und  zwei  Klappsitzen  im  Inuem.  Die  Fenster 
waren  zum  Aulklappen  eingerichtet  und  konnten  an  der  Decke 
belestigt  werden.  Fin  grosser  Leik'rkuflei  war  hinten  am  Wagen 
angebracht.  Die  Verwendung  von  Zelluloid  zu  den  Fenstern 
ist  wegen  des  allmählichen  ünndwerdens  und  der  Feueiyetähr- 
lichkcil  vielleicht  bedenklich. 


Fig.  2.    40  I'S.-Beoi-Wagen  de* 


Mit  dem  dritten  Preis  wurde  der  Wagen  von  Scligmann- 
HanDover,  mit  dem  vierten  der  von  l'öge-Clieruuiu  ausgezeichnet, 
ein  Wagen  mit  vorderem  Drehsitz.  ("legen  diese  Wageuform 
kann  man  einwenden,  dass  es  als  Nachteil  zu  hetrachten  ist, 
dass  der  vorn  Silzende  aufsieben  muss,  wenn  hinten  jemand 
ein-  oiler  aussteigen  will.  Die  reiche,  wohlgeordnete  Samm- 
lung von  Werkzeugen  und  Frsatzteilcn  fiel  bei  dem  Wagen  von 
Pögc  auf. 

Der  fünfte  Preis  fiel  dem  Reisewagen  von  Horch  &  Co - 
Zwickau  mit  einer  Karosserie  von  Golde-Gcra  zu  (s.  Fig.  5).  Die 

hervorragende  Schönheit 
dieser  von  Prof.  van  der 
Velde  -  Weimar  entw,  ,r- 
fenen  Wagtnform  kam 
bei  der  ungunstigen  Auf- 
stellung des  Wagens  lei- 
der nicht  voll  zurGeltung. 
Im  Innern  des  Wagens 
war  eine  neue  Lösung 
für  den  beweglichen 
dritten  und  vierten  Platz 
versucht.  Diese  beiden 
Klappsitze  waren  um 
eine  senkrechte  Achse 
drehbar  angebracht,  so 
dass  man  in  oder  ent- 
gegen der  Fahrtrichtung 
Herrn  Veith,  Htkhsi  (Odeim»1d).  sitzen    kann.     Bei  der 

enteren  Stellung  können 
durch  Umlegen  der  Leh- 
nen in  Verbindung  mit 
den  festen  Sitzen  be- 
rjueme  Kuhelietten  ge- 
schaffen werden.  Man 
mag  diese  Finrichtung 
vielleicht  kompliziert  uod 
das  (jestell  inmitten  des 
Wagens  störend  finden, 
man  mag  vielleicht  der 
Ansicht  sein,  dass  mit 
den  Schränkchcn  und 
Kästchen  zu  weit  ge- 
gangen, und  dass  die 
Waschvorrichtung  für  ein 
Baby  bemessen  ist,  man 

mag  den  GepickanftsiU 

Herrn  Veitb,  Höchst  (Odcnirald).                zierlich    und  gekünstelt 

rinden,  die  Schönheit 
der  äusseren  Form  des  Wagens  bleibt  bestehen.  Die  An- 
strengungen der  Firma  Horch  -  Zwickau,  etwas  Neues  zu 
schaffen,  sind  sehr  anzuerkennen. 

[lie  Preisverteilung  wurde  am  Abend  des  Ausstellungs- 
tages bekannt  gegeben,  nicht  aber  <lie  Bewertung  der  übrigen 
Wagen.  Nachriem  der  Wagen  von  Roth  ausgeschieden  ist, 
werden  die  anderen  sicherlich  aufrücken,  so  dass  Wicküller  den 
ersten,  Seligrnaun  den  zweiten,  Pöge  den  dritte:),  Horch  den 
\ leiten  Preis  erhält. 

AufTallenderweise  stimmt  mit  dieser  Reihenfolge  die  Zu- 
erkennung  der  Punkte  nicht  iiberein. 
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Mitteilung  der 
ganzen  Anzahl 


In  der  Schlusswcrtungstabcllc   fehlt  dk 
Punkte  für  die  Schönhcilskonkurrcnz  bei  einer 
loa  Wlgcn,  für  welche  die  Summe  der  Punkte 
bei  den  erst  s|>äter  slaUg-habten  Schnellig- 
kcitsprUfungen  angegeben  ist. 

Unter  den  übrigen  Wagen  liel  noch 
besonders  uuf  die  Büssing-Karosserie,  die  den 
Lesern  dieser  Zeitschrift  von  dem  Bericht 
übei  die  Berliner  Ausstellung  bekannt  ist, 
ferner  der  elegante  I lorcli-Wager)  des  Grafen 
Bopji  von  Oberstadl,  mehrere  schöne  offene 
Adler- Waffen  und  der  Benz-Wagen  von  Herrn 
\'eilh.  Einen  ganz  gleichen  Wagen,  wie  ihn 
HcrrVcith  ausstellte,  hatte  Prinz  Heinrich  voo 
Preussen  fahren  wollen. 

Herr  Vcith-Höchst  im  Odenwald  ist  be- 
kannt als  Erfinder  des  Veith-Keifens,  der  in 
seiner  ersten  Ausführung  viel  Aufsehen  erregte, 
da  er  infolge  des  spitz  zulaufenden  Quer- 
schnitts, den  Strassenkot  zur  Seite  schiebend, 
lest  am  Boden  haftete  und  su  das  Schleudern 
der  Wagen  verhinderte,  auch  sehr  wenig 
Staub  aufwirbelte.  Leider  zeigte  sich  die  erste 
Ausführungsform  wenig  haltbar.  Bei  der 
neuen  Form  läuft  der  (Querschnitt  in  einer 
etwa  2  cm  breiten  Schneide  aus.  Wieweit 
diese  Porin  sich  bewährt,  wird  der  Betrieb  erst  zeigen. 

Eigenartig  war  auch  das  von  Herrn  Veith  entworfene 
Verdeck  seines  Wagens;  dasscllic  läuft  vorn  schräg  zu,  um  den 
Luftwiderstand  beim  Fahren  zu  verkleinern  (s.  Fig.  1).  Gegen  die 
Rückwand  ist  es  auch  abgewölbt.  Heu  Veith  will  damit  erreichen, 
dass  bei  schnellem  Fahren  die  Luft  leichter  nachfliessen  kann, 
so  dass  schwächere  Luftverdünnung  und  somit  geringere  Staub- 
aufwirbclung  entsteht. 
Die  möglichste  Verringe- 
rung der  Staubplage  ist 
auch  der  Grund,  warum 
Herr  Veith  das  Verdeck 
zweiteilig  gemacht  hat; 
wie  die  Fig.  2  zeigt, 
wird  die  vordere  Hälfte 
des  Verdecks  in  nieder- 
gelegtem Zustand  an  den 
Rücklehnen  der  Vorder- 
sitze  befestigt.  Infolge- 
dessen bleibt  nur  noch 
ein  kleiner  Teil  des  Zeltes 
übrig,  der  au  der  Rück- 
wand des  Wagens  vor- 
steht. Das  amerikanische 
Verdeck  hat  nun  einmal 
den    Vorzug,    dass  es 


14 


Fig.  3.    Kotier  dfs  Veith- Wagen». 


leicht  ist,  aber  den  Nachteil,  dass  die  Insassen  bei  schlechtem 
Welter  auf  die  Aussicht  verzichten  müssen. 

l>ie  Achtersitze  sind  Jjci  dem  Veith-Wagen  auf  Rollen 
beweglich;  hat  der  Wagen  nur  zwei  Insassen  im  hintern  Teil, 
so  kann  man  die  AchtersiUe  vorschieben  und  dadurch  eine 
günstigere  Sehwerpunktslagc  erzielen.  Da  der  Wagen  bei  dieser 
Bauart  gewissermaßen  doppelte  Rückwand  hat,  fällt  er  niebt 
unerheblich  schwerer  aus  als  bei  normaler  Bauart. 

Die  Koffcrfragc  löst  Herr  Veith  durch  zusammenlegbare 
Ilolzkurt'er.  »leren  Bauart  aus  der  Abbildung  ohne  weiteres  klar 
ist  (s.  Fig.  3).  Diese  Koffer  benutzt  er  auch» 
wenn  Sitzgelegenheit  für  mehr  als  vier  Per- 
sonen geschalten  werden  soll,  Indem  er  Luft- 
kissen darüber  legt. 

Auch  die  Laternen  des  Veith -Wagens 
waren  eigenartig,  nach  besonderen  Angaben 
des  Besitzers  ausgeführt  (s.  Fig.  4).  Bei  I  »unkel- 
heit  kann  ein  auf  der  Landstrasse  stillstehendes 
Motorfahrzeug  für  ein  sich  näherndes  Fahr- 
zeug gefährlich  werden.  Der  Lenker  des 
fahrenden  Wagens  wird  durch  die  Liternc 
des  stillstehenden  leicht  geblendet:  von  dem 
was  hinter  der  Litcrne  kommt,  von  dem  still- 
stehenden Wagen  selbst  oder  von  einem 
Pferdefuhrwerk,  das  entgegenkommt,  sieht 
man  nichts,  wenn  nicht  besondere  Seitcn- 
latcroen  vorhanden  sind,  welche  die  seitliche 
Ausladung  des  Fahrzeugs  kenntlich  machen. 
Die  Anordnung  der  Spiegel  bei  der  Veith- 
Lampe  hat  den  Vorteil,  dass  ein  geringer  Teil 
des  Lichts  nach  rückwärts  geworfen  wird,  so- 
dass die  hintere  l^mpe  fortfallen  könnte.  Durch 
eine  Blende  wird  verhindert,  dass  dieses  Licht 
den  Fahrer  »selbst  belästigt,  das  nach  vom  ge- 
hende Licht  wird  auch  stark  nach  den  Seiten  geworfen.  Es  ist 
bekanntlich  bei  den  üblichen  I-itcrnenkonstruktionen  eirr  un- 
angenehmer Uebelstand,  dass  man  bei  Bergauffahrt  in  (Lei 
Dunkelheit  in  scharfen  Krümmungen  den  Weg  für  einen  Augen- 
blick verliert,  weil  die  Lampen  ihr  Licht  nach  vorwärts  aufwärts 
werfen.  Dies  hat  schon  zu  der  komplizierten  Anordnung  dreh- 
barer, mit  der  Steuerung  zusammen  verstellter  Laternen  geführt, 

die  sich  allerdings  in  die 
Praxis  nicht  einzuführen 
vermochten.  Bei  der 
Veith  Lampe  leuchtet  die 
Flamme  auch  nach  der 
Seite,  sodass  dem  er- 
wähnten Uebelstand  be- 
gegnet wird.  Es  muss 
wohl  eine  besonders 
starke  Lampe  verwandt 
werden,  da  bei  den  nor- 
malen Lampen  von  2000 
bis  2500  Normalkerzen 
die  Leuchtkraft  gerade 
ausreicht,  um  die  Strasse 
auf  ilic  lür  einen  schnell- 
fahrenden  Wagen  nötige 
Entfernung  hell  genug 
zu  beleuchten.  Leider 


Laterne  des  Verth-Wagen*. 
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bot   sich  keine  Gelegenheit, 
ZU  Sehen 

Bei  der  Ausstellung  war  die  von  Herkorner  hergestellte 
Trophäe  ausgestellt,  die  injwiscllen  durch  viele  Abbildungen 
bekannt  geworden  ist. 

Am  Ausstellungstage  wurden  dem  konkurrierenden  Wagen, 
nach  Lösung  einer  besonderen  Versicbcrungspidizc  und  nach 
Vorlegung  des  Brcmszcugnisscs  der  Fabrik,  die  Startnummer 
und  die  abgestempelte  Legilirnalionskarte  übergeben. 

II.  Die  Scbnelligkeilsprüfung. 
Bei  der  Scbnelligkeilsprüfung  auf  der  Kesselbergstra?se, 
einer  Bcrgstrasse  mit  zahlreichen  Kurven,  die  keine  Uebersicht 
bieten,  sollten  die  Wagen  ihre  Befähigung  im  Bergsteigen  und 
Kurvenfahren  beweisen.    Ks  wurde  den  Fahrern  empfohlen, 
weniger  auf  grosse  Gesehwindigkeil  zu  achten,  als  auf  Ver- 
meidung jedes  Unfalls,  der  den  betr.  Wagen  ausser  Wettbewerb 
brächte.    Man  glaubte,  dass  1  oder  2  Minuten  mehr  auf  der 
Btrgfahrt  nicht  sehr  ins  Gewicht  fallen  würden,  da  man  wohl 
annahm,  dass  sich  bei  Schdnheitskonkurren/ 
und  Tourenfahrt  grosse  Unterschiede  zwischen 
den  einzelnen  Wagen  zeigen  würden.  In  Wirk- 
lichkeit war  dies  aber  nicht  der  Fall,  so  dass 
gerade  die  Schnclligkeitspriifung  für  die  Preis- 
verteilung von  grosser  Bedeutung  wurde. 

An  die  Kesselbergfahit  schloss  sich  am 
folgenden  Tag  die  Geschwindigkeitsprüfung  auf 
der  ebenen,  6  km  langen  Strasse  des  Forsten- 
rieder-I'arks  in  der  Nähe  des  Schlosses,  in 
dem  Bayerns  unglücklicher  König  weilt.  Im 
ganzen  nahmen  an  der  Schnelligkeitsprüfung 
m  Wagen  teil. 

Fül  die  Bewertung  rechnete  hei  der 
Fahrt  im  Forstcnrieder-Pai  k  jede  Minute  Fahr- 
zeit 1  Punkt  Für  die  Kessclbcrgfahrt  fand 
dieselbe  Bewertung  statt,  doch  recheetc  die 
Fahrt  doppelt. 

L>ie  Gesamtleistung  der  Schnclligkeits- 
Prüfung  wird  dargestellt  durch  die  Summe 
dieser  Ergebnisse. 

Dass    bei   dieser  Rechnungswcise  die 
Wagen  mit  starken  Moloreu  im  Vorteil  sind,   leuchtet  ein.  Tat 
sächlich  ergab  sich  folgende  Reihenfolge: 

Sicfciie»«! 


Der  Sicherheitsdienst  auf  den  Rennstrecken  war  aus- 
gezeichnet organisiert. 

Die  Teilnahme  der  Bevölkerung  an  den  Rennen  war  eine 
sehr  reye:  dass  die  Rennwagen  des  auf  den  gleichen  Strecken 
zum  Austrug  gebrachten  Blcichriidcr-Rcnnens  mehr  Neugierde 
weckten,  war  zu  erwarten. 

has  Rennen  um  den  von  Dr  J.  v.  Bleicbröder  gestifteten 
(leldpreis  halte  folgendes  Frgehnis: 

Dreher  (Hierouimus)  .  120  l'S.  Mercedes  N  Min.  "i0  Sek. 
Dinsmore  (Werner)   .  100   _  „ 


Opel  (Wagner)  .    .  . 

Dreher  (Braun)  .    .  .  Um 

Clement  iHanriot)  .  .  120 

Malhis  (Üugatii)      .  .  60 


Opel 
l  »ainilcr 
Clement 


9 
9 
9 

9 


8 

IO  n 

31*/i 


Crafcnstaden  10 


Die  Mi.torzwcirädcr,  für  die  ebenfalls  auf  der  Kesselberg- 
strasse und  im  Forst  enricdcr-Pju"k  ein  Rennen  stattfand,  bewährten 
sieh  sehr  gut  und  fanden  viel  Beifall.  Das  Frgclmis  der  Rennen 
ist  folgendes: 


Fig.  5.   Horch-Wagen  mil  Kwiitteric  Ton  T.  Golde-Gcri. 
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Motorzweiräd 
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Karrcr  (Adler) 

11  Min. 

«% 

Sek. 

2 

Cyl 

Vecka  (Puch) 

12  „ 

12 

ji 
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Wolf  (Brennabor) 

12  . 
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Fiseomaon  (Neckarsulm) 

13  , 

1 

Finekc  (Adler) 

ii  . 

6% 

■ 
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■ 

Mottirzweiräilcr  über  3',;  PS. 
Obrubra  (Puch)  10  Min.  19*/,  Sek.    2  Cyl. 

Retienne  (Mars)  10    .     35J/6    .      2  J 

Geiger  (Ncckarsulm)  11     „     51       .      2  „ 

lluber  (Rosler  1  Jaueriuu)    12     „     20*  &    „      2  . 
Köpf  (R..sler  A  Jauering)     12    „    26";;    „      2  „ 
Die  beiden  startenden  Vicrcvlinder  von  Bcissbarth  zeichneten 
sich  nicht  aus. 

III.  Tourenfahrt 
L>ie  937  km  lange  Tourenfahl t  sollte  der  schwierigste  Teil 
der  Prüfung  für  die  konkurrierenden  Wagen  werden.  An  ihr 
nahmen  7"  Wagen  teil;  von  diesen  schied  unterwegs  einer  wegen 
Umstürzen  des  Wagens  (X.  A.  G.-Wagen),  ein  zweiter  wegen 
eine*  Unfalles,  Ucberfahicn  von  Kindein  in  llcncualb  i  Adlet - 
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Wilsen)  aus,  wahrem!  .sielten  weitere  ilic  Fahrt  aufgeben  lUUsslen,  , 
nämlich  je  ein  Merodes-,  Benz-,  La  Metallurgie-,  Argus-,  | 
Eisenach-,  Achenbach-  und  1  »ürtkopp- Wagen. 

In  der  folgenden   Liste  bedeutet  die  erste  Zahl,  wieviel 
Wagen  der  betreffenden  Firma  gestartet  sind:  die  zweite  Zahl,  j 
wieviel  am  Ziel  angekommen  sind;  die  dritte  Zahl,  wieviel 
unterwegs  keinen   durch   Störungen  am .  Wagen  veranlassten 
Aufenthalt  erlitten. 

Mercedes  13  —  IL'  —  5;  Ben*  9  —  8  —  3;  Adler  8  — 
7—3:  engl.  Daimler  ."•  —  5  —  1 ;  La  Metallurgi<|ue  5  —  4  —  2; 
Opel  5  —  5  —  3:  Peugeot  4  -  4  -  1 ;  Horch  3  —  3  —  0; 
Argus  3  —  2  —  1 ;  de  Dietrich  2  —  2—0;  Clement  Rayard 
2  —  2  —  2:  N.  A.  G.  2  —  1  —  0:  Martini  2  —  2—0; 
Ehrhardt  2  —  2—0;  Achenbach  2—1  —  1;  Hermes  1  — 
I  —  0:  Urcn  Kotthaus  1-1-0:  Bollec  1-1—0; 
Scheihler  1  —  1  —  1;  F.iscnach  1-0  —  0:  Beckmann  1  — 
1  —  0;  Stöwcr  1  —  1—0;  Gaggenau  I  1—0;  Schulz 
1  —  1—0;  Diirrkopp  1—0-0. 

Da  Störungen  durch  Beschädigung  der  keifen  auch  als 
unfreiwillige  Aufenthalte  angerechnet  wurden,  wäre  es  verkehrt, 
aus  den  an  dritter  Sudle  stehenden  Zahlen  Kuckschlüsse  auf 
diu  Güte  der  Wagen  zu  machen:  diese  Störungen  sind  zu-  ' 
fälliger  Natur  und  haben  mit  der  Bauart  des  Wagens  nichts  zu 
tun.  Dagegen  sind  sie  aur  Grund  der  Satzungen  für  die  Preis- 
verteilung zu  berücksichtigen. 

§  3  der  Satzungen  Jaulet  nämlich; 

Für  die  dreitägige  Tourenleistung  stellt  die  Zitier  36  die 
rechnerische  Grundlage  dar: 

al  Für  Reparaturen  und  irgendwelche  Handleistungen  an  der 
Maschine  sind  auf  der  Fahrt  pro  Minute  1  Punkt  zur 
Zitier  3o  zu  addieren. 

b)  Für  das  Auswechseln  von  Maschinenteilen  (Ketten),  Federn. 
Ventilen,  Teilen  an  den  Brems-  und  Kupplungsvorricli- 
tungen  etc.  heim  erstenmal  pro  Tag  lOPunkte,  heim  zweiten-- 
male  15  Punkte,  bei  jedem  Auswechseln  20  Punkte. 

I  »anchen  kommt  die  Zeit  der  Reparatur  in  Anrechnung. 

c)  Für  Wasser-Nachfüllen  auf  der  Strecke,  ausserdem  beim 
erstenmale  pro  Tag  10.  beim  zweitenmale  lö,  bei  jedem 
weiteren  Nachfüllen  L'O  Punkte,  daneben  die  Zeilberechnung. 

d)  Bei  Pneumatikdefekten  ausser  der  Zeitbewertung  für  Aus- 
wechseln des  Schlauches  3,  für  Auswechseln  des  Mantels 
<>  lenkte.  Bei  sonstigen  Pneumatikdefekten  wird  nur  die 
Zeit  des  Anhalten*  gerechnet. 

Vor  Beginn  der  Fahrt  wurde  ein  Aufruf  verteilt,  dessen 
Wortlaut  am  besten  die  Absicht  der  Veranstalter  wiedergibt: 
An  alle  Teilnehmer  der  Herkornerfahit' 
I_>ic  Hcrkomcr-Tourcnfahrt  hat  den  Hauptzweck,  den  weiteren 
Kimen  der  Bevölkerung,  auch  den  aulomobilfeindlicbco.  Sympathie 
für  das  Automobil  abzuringen.  Jeder  einzelne  kann  und  muss  da- 
bei mithelfen.  Ea  muss  jeder  Unfall  vermieden  werden:  das  kann 
erreicht  werden,  wenn  jeder  mit  änsserster  Vorsicht  fährt  und  be- 
sonders in  Ortichafton  grössle  Rücksicht  walten  Usst.  In  den 
Grenzen  der  Voi  Schriften  des  Tourenbuches  ilt  da»  möglich.  Wer 
ruhig  ohne  Nervosität  seine  Fahrt  fahrt,  kommt  eher  alt  Siege 
aus  Ziel,  als  der,  der  sich  als  Rennfahrer  fühl:.  F.in  Unfall,  auch 
der  unbedeutendste,  schädigt  das  Unternehmen.  Wir  fahren  eine 
Spazierfahrt  durch  die  schönsten  Gegenden  Süddcutschlands  und 
wollen  den  Reiz  der  Gegend  genicssen.  Wir  weiden  überall 
sympathisch  aufgenommen  werden:  jeder  «urge  dafür,  das»  wir 
uns  diese  Sympathie  nicht  verscherzen.  Wer  uns  aber  nicht  wohl 
will,  soll  Respekt  FOl  uns  bekummenl 
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Auch  Rücksicht  gegen  eiuander,  keiner  soll  den  anderen 
durch  unnützes  Vorfahren  ans  seiner  Gelassenheit  bringen  wollen. 
Caveatis.  ne  delrimenli  caput  res  aulotnobilistica! 

Für  die  Tourenfahrt  waren  folgende  Bestimmungen  ge- 
troffen: 

Die  Kontrolleure  sind  verantwortlich  Tür  die  Einhaltung 
der  ortspolizeilichen  Vorschriften: 

i]  In  Bayern  darf  auf  freier  übersichtlicher  Strecke  die  Fahr- 
geschwindigkeit angemessen  erhöht  werden;  in  Städten 
und  Ortschaften  sind  maximal  nur  12  km  in  der  Stunde 
gestattet,  sofern  nicht  in  einzelnen  Orten  eine  geringere 
Geschwindigkeit  vorgeschrieben  ist. 
bj  In  Württemberg  und  Baden  darf  maximal  nur  30  km  in 
der  Stunde  gefahren  werden;  in  Ortschaften  höchstens 
12  km. 

Nach  diesen  Bestimmungen  sind  für  die  einzelnen  Tage 
der  Tourenrahrt  Minimalzeiten  aufgestellt,  die  einzuhalten  sind. 
Der  Kontrolleur  ist  für  eine  glcichmäs?ige  Verteilung  der  Fahr- 
zeit auf  die  Strecke  verantwortlich. 

Der  Kontrolleur  des  vordersten  Wagens  bekümmerte  sich 
nicht  um  diese  Vorschriften,  und  die  der  folgenden  Wagen  taten 
es  auch  nicht.  Die  Wagen  mit  den  starken  Motoren  fuhren 
mit  einer  Durchschnittsgeschwindigkeit  von  4«)  bis  45  km;  für 
die  Zuschauer  mag  es  ein  interessantes  Bild  gewesen  sein,  wenn 
diese  starken  Wagen  sich  zu  überholen  suchten,  während  die 
Strasse  in  Staub  gehüllt  war,  so  dass  man  nur  noch  an  den 
Spitzen  der  Telegraphenstangen  sah,  wohin  der  Weg  führt. 
Erst  nach  dem  Unfall  in  Herrenalb  entschloss  man  sich,  das 
Vorbeifahren  zu  verbieten,  es  sei  denn,  dass  ein  Wagen  wegen 
Störung  stillstand.  Vielleicht  wäre  es  richtig,  bei  solchen  langen 
Touren  das  Vorbeiiahren  grundsätzlich  nur  bei  Bergauffahrt  zu 
erlauben,  in  der  Ebene  und  bergab  zu  verbieten. 

Es  ist  hier  nicht  der  Ort,  über  die  landschaftlichen  Reize 
der  Gegend  zu  sprechen,  durch  die  der  Weg  führte,  wohl  aber 
über  die  Teilnahme  der  Bevölkerung:  war  es  doch  mit  Haupt- 
zweck der  Fahrt,  bei  dem  grossen  Publikum  Interesse  und  Sym- 
pathien für  das  Automobil  zu  wecken.  Dass  dies  in  vollstem 
Masse  gelungen  ist,  kann  niemand  bestreiten,  der  den  Empfang 
in  den  Dörfern  und  Städten  miterlebt,  die  Menschenmengen,  die 
an  den  Seiten  der  Landstrasse  Aufstellung  genommen  hatten, 
gesehen  und  die  begeisterten  Zurufe  besonders  der  Jugend  ge- 
bort hat.  Selbst  eine  Schar  Benediktiner  Mönche  in  braunen 
Kutten,  an  deren  einsamem  Kloster  der  Weg  vorbeifiihrtc, 
empfing  die  Wagen  mit  stürmischem  Ilurrah.  Kaum  hat  ein 
Wagen  das  Ziel  erreicht,  der  nicht  mit  den  unterwegs  zuge- 
worfenen Blumen  geschmückt  war.  Was  würde  wohl  Daimler, 
an  dessen  einstigen  Cannstatter  Wohnhaus  mit  der  vom  Württem- 
bergischen Betirksverein  deutscher  Ingenieure  gestifteten  Büste 
der  Weg  auch  vorbeiführte,  empfunden  haben,  wenn  er  den  Zug 
dieser  modernen  Wagen  gesehen  hätte? 

Oer  Streckendienst  war  auch  hier  giossartig  organisiert, 
überall  weisse  Richtungsflaggen,  blaue  Flaggen  an  gefährlichen 
Stellen.  Polizisten  in  den  Städten,  die  den  Weg  wiesen,  zahl- 
reiches Sanität-s]>crsonal  längs  der  Strecke  verteilt  und  —  sehr 
wenig  Pferdefuhrwerk,  zum  Teil  wohl  auch  infolge  eines  katho- 
lischen Feiertags.  Die  Vorbereitung  der  Fahrt  lag  in  Händen 
des  Herrn  Dr.  Uebel,  München,  der  hier  ein  grosses  Stück 
selbstloser  Arbeit  im  Dienst  der  automobilistifchen  Sache  ge- 
leistet hat. 
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Das  Ergebnis  der  Hcrkorner-Konkurrenz. 

Die  Herkumer-Konkurrcnz  hat  den  grossen  Erfolg  gehabt, 
«lie  ZiiTcrlässigkeit  des  heutigen  Kraftwagens  vor  aller  Augen 
darzutun,  sind  doch  von  77  Wagen  68  am  Ziel  angelangt,  davon 
23  ohne  jeglichen  unfreiwilligen  Aufenthalt  Auch  hat  sie  dazu 
beigetragen,  in  weiteren  Kreisen  Interesse  und  Sympathien  für 
die  automobilistische  Sache  zu  wecken.  Dadurch  haben  sich 
die  Veranstalter  ein  grosses  Verdienst  erworben. 

Fragt  man  aber,  ob  sich  das  angewandte  Priifungsverfahren 
zur  Ermittelung  des  besten  Tourenwagens  bewährt  hat,  so  muss 
man  mit  Nein  antworten.  Das  Punklierungssystem  bedarf  einer 
Umarbeitung. 

Die  Berechnung  der  Tunkte  für  die  Zuerkennung  der  Preise 
war  folgende: 

Erhielt  ein  Wagen  bei  dem  Schönheitsbeuerb  a  Punkte 
(höchstens  36),  wurden  ihm  bei  der  ScIinelligkeitsprüTutig  ent- 
sprechend der  Fahrzeit  b  Punkte,  bei  der  Tourenfahrt  für 
Störungen  c  Punkte  angerechnet;  dann  wurde  die  algebraische 
Summe  =  h-f-c-f-36  —  a  gebildet  Der  Wagen  mit  der 
so  berechneten  niedrigsten  Punktzahl  winde  Sieger. 

Wider  Erwarten  des  R.  A.  C,  der  für  so  viel  silberne 
Ehrcnschilder  nicht  gesorgt  hatte,  kamen  23  Wagen  ohne 
jeden  unfreiwilligem  Aufenthalt  an;  für  sie  war  also  c  =  o. 
Da  nun  bei  der  Schöuhe itskonkurrenz  keine  grossen  Unterschiede 
zu  Tage  traten,  also  die  Zahlen  a  nicht  sehr  verschieden  wurden, 
gewannen  -lie  Zahlen  b  für  die  Preisberechnung  zu  grosse  Bc- 
deutung,  d.  h.  die  Wagen  mit  den  starken  Motoren  erhielten 
«las  Ucbergcwicht 

Die  Reihenfolge  der  Sieger  ist  folgende: 
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Wenn  man  aus  den  Ergebnissen  des  Herkomerbewerbs 
Schlüsse  auf  die  Qualität  der  einzelnen  Marken  ziehen  will, 
muss  man  sich  lolgendes  vor  Augen  halten:  Bei  der  Fahrt  waren 
vor  allem  süddeutsche  Marken  vertreten;  den  13  Mercedes-, 
9  Hcnz-,  8  Adler-,  5  Opel-Wagen  standen  von  grossen  nord- 
deutschen Firmen  gegenüber  3  Horch-,  3  Argus-,  2  N.  A.  G.-, 
1  Schcibler-,  1  Eiseuaeh-,  1  Dürrkopp- Wagen.  Von  der  Nürn- 
berger Fahrzeugfabrik  Maurer-Union   beteiligte  sich   nur  ein 


Wagen,  der  wegen  Zusammcnstoss  mit  einem  anderen  ausschied. 
Frankreich  war  mit  9,  Belgien  mit  5,  England  mit  5,  die  Schweiz 
mit  2  Wagen  beteiligt. 

Es  ist  ferner  ein  erheblicher  Unterschied,  ob  ein  Wagen 
schon  lange  in  Gebrauch  ist  und  von  einem  Privatmann  ge- 
fahren wird,  oder  ob  er  neu  aus  der  Fabrik  kommt  und  von 
dem  Fabrikanten  selbst  oder  einem  Vertreter,  der  sich  seinen 
besten  Chauffeur  mitnimmt,  gefahren  wird. 

Die  Aufgabe  des  Kontrolleurs  war  begrenzt;  er  hatte 
die  Leistungen  des  Wagens  während  der  Tourenfahrt  zu  über- 
wachen; die  Anzahl  der  durch  Funktionsstörungen  der  Maschine 
veranlassten  Aufenthalte,  ihre  Ursachen  und  Zeitdauer  aufzu- 
zeichnen. Vielleicht  wäre  es  richtiger,  den  Kontrolleur  alles 
aufschreiben  zu  lassen,  was  er  unterwegs  beobachtet.  Ks  können 
auch  Defekte  am  Wagen  auftreten,  die  keinen  Stillstand  zur 
Folge  haben  |z.  B.  Bruch  einer  Kolflügelsliilze  usw.j.  Ferner 
sollte  der  Wagen  nach  Beendigung  der  Fahrt  von  Sachver- 
ständigen eingehend  besichtigt  werden,  was  in  München  nicht 
geschehen  ist.  Es  würde  auch  nicht  viel  Mehrarbeit  verursacht 
haben,  den  Benzinverbrauch  festzustellen.  Es  wäre  doch  sehr 
interessant,  hierüber  in  Verbindung  mit  den  Wagengewichten 
1  Zahlenangaben  zu  besitzen. 

Dass  die  Störungen  durch  Beschädigung  der  Gummireifen 
nicht  berücksichtigt  werden  sollten,  dass  es  wohl  besser  wäre, 
besondere  Preise  für  die  Gummifabriken  zu  stiften,  ist  bereits 
erwähnt  worden. 

Fasst  man  alles  zusammen,  so  muss  man  sagen,  es  liegt 
gar  kein  Grund  vor  zu  der  Annahme,  dass  der  mit  dem  I.  Preis 
gekrönte  Wagen  ein  besserer  Tourenwagen  ist  als  einer  von 
denen,  die  keinen  Preis  erhalten  haben.  Wer  auf  einen  Preis 
rechnet  und  hat  keinen  40  PS.-Motor  im  Wagen,  bleibt  in  Zu- 
kunft besser  zu  Hause,  es  sei  denn,  dass  die  Verwertung  der 
Ergebnisse  der  Schnclligkeitspriifung  bei  der  Preisberechnung, 
•  bei  der  diesmal  die  schwächeren  Wagen  zu  kurz  gekommen 
sind,  abgeändert  wird. 

Wie  würde  es  wohl  gehen,  wenn  man  einmal  eine  Touren- 
fahrt unter  genau  gleichen  Verhältnissen  wie  im  gewöhnlichen 
Leben,  d.  h.  ohne  jede  besondere  Vorbereitung  der  Strecke, 
vielleicht  unter  Geheimhaltung  des  gewählten  Weges  bis  zum 
Augenblick  der  Abfahrt,  veranstalten  würde?  Das  wäre  wohl 
eine  hessere  Prüfung  für  die  Tüchtigkeit  des  Fahrers  und  die  Zu- 
verlässigkeit der  Wagen.  Ob  die  Polizei  mit  einer  solchen 
Konkurrenz  einverstanden  wäre,  ist  allerdings  eine  andere  Frage. 
Wenn  die  Strecke  vorbereitet  ist,  wenn  jede  gefährliche  Stelle 
schon  von  weitem  als  solche  kenntlich  ist,  kann  man  es  den 
Sportsleuten   nicht  übelnehmen,  wenn  sie  aus  den  Motoren 


Die  VIII.  Internationale  Automobil-Ausstellung  in  Pari., 

vom  Automobil-Club  de  France  organisiert,  wird  auch  in  diesem  Jahte 
vom  R.—24.  Dcicmber  im  Grand  Palais  da»  automobilistische  Ereignis 
der  Winlcrsaison  bilden,  das  auch  das  Interesse  unserer  Mitglieder 
beansprucht.  Für  Platzbestellungen*)  sind  Gesuche  bis  mm  2o.  Sep- 
tember 1905  an 
la  Concorde,  Paris, 
Quadratmeter  Wandraum  Fr.  10,- 
Fr.  10—25  pro  Quadratmeter. 

Wir  geben  schon  jettt  der  Huffaung  Ausdruck,  dass  auch  die 
deutsche  Motorwagenindusüie  auf  der  diesjährigen  Pariser  Ausstellung 


bilden,  das  auch  das  Interesse  unserer  Mitglieder 
ir  Platzbcslellungcn•)  sind  Gesuche  bis  »um  2t  i.  Sep- 
das  Commiss&riat  General  de  l'F.xposition,  6  Place  de 
arii,  »u  richten.  Die  PlaHmlele  betrügt  für  den 
aniltaum  Fr.  10,—  und  IQr  horizontale  Bodenfläche 


•j  Aa 


>(abe 


IX  R. 


/  illtarifentscheidung  In  Flnland.  Motorfabrräder  werden 
in  der  Weise  versollt,  dass  das  eigentliche  Fahrrad  in  Gemässhcit  des 
Zirkulars  der  Obersollbehörde  vom  15.  Juni  1901  als  iweirädriges 
Fahrzeug  ohne  Federn  nach  No  273  (2)  des  Tarifs  mit  15  finn.  Mark 
für  das  Stflck,  der  Motor  nach  No.  231  (c)  des  Tarifs  mit  47,10  finn. 
Mark  für  100  kg  einzulassen  ist 


Verwendung  von  Automobilen  in  Madrid.  Der  Minisüo 
de  Gobcmacion  ist  ermächtigt  worden,  die  Beförderung  der  Postsacke 
von  der  Hauptpost  nach  den  Bahnhofen  in  Madrid  mittels  Automobile 
einzurichten.  (Bericht  des  Kaiserlichen  Konsulats  in  Madrid.) 

Lieferung  von  Automobil-Sprengwagen 

Der  neue  Alkade  von  Madrid  soll  die  Absicht  haben,  die 
Madrid  wie  in  Mailand  mittels  Automobilen  besprengen 
(Nach  einem  Bericht  des  Kaiserl.  Konsulat»  in  " 
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Direktor  Adolf  Altmann  f. 


Der  auf  technischem  Gebiete  in  ilcn  weitesten  Kreisen 
bekannt): c wuri lenc  Direktor  Adolf  Altmann  wunle  am 
21.  August  in  Breslau  von  einem  jähen  Tode  ereilt. 

Es  mag  wohl  für  immer  unaufgeklärt  bleiben,  welche 
Umstände  den  Unfall  herbeiführten,  dem  Herr  Altmann,  der  als 
ein  routinierter,  erfahrener  und  äusserst  vorsichtiger  Ingenieur 
bekannt  war,  zum  Opfer  fiel 

Die  Grundlage  der  ganzen  Sache  ist,  soweit  diesseits  er- 
mittelt werden  konnte,  folgende: 

Der  Zivilingenieur  Schomburg  in  Breslau  hatte  einen 
Apparat  zur  Vergasung  (lustiger  Brennstoffe  konstruiert,  welcher 
gegenüber  den  bisherigen  Sauggas- Apparaten  grössere  Vorteile 
bieten  sollte.  Die  Gasmotorcn- 
fnbrik  Peutz,  Zweignieder- 
lassung Breslau,  halle  vor  ca. 
acht  Wochen  Herrn  Schom- 
burg zur  Erprobung  seines 
neuen  Apparates,  dessen  Auf- 
stellung ihm  nach  seiner  An- 
gabe von  der  dortigen  Ge- 
werbebehörde in  jedem  be- 
liebigen Kaum  gestaltet  sein  soll, 
einen  Motor  in  ihrer  Werk- 
stätte zur  Verfügung  gestellt. 
I 'ic  damaligen  Versuche 
verliefen  anstandslos. 

Herr  Kaufer  in  Breslau, 
Adalbertstr.  1 8,  der  eine  1  »cutzer 
Sauggas- Anlage  zur  Erzeugung 
elektrischen  Lichtas  für  sein 
Geschäft  in  Betrieb  hat, 
musstc  wegen  baupolizeilicher 
Schwierigkeiten  seinen  Betrieb 
unterbrechen  und  wünschte 
dringend  einen  Aushilf-bolrieb. 
Hierfür  stellte  Herr  Schomburg 
seinen  Apparat  zur  Verfügung, 
und  wurde  der  Kaufersche 
Motor  damit  auch  ca.  14  Tage 
gleichfalls  anstandslos 

betrieben.  Herr  Kaufer  hatte  inzwischen  die  Erlaubnis  zur 
Weitcrfühniog  des  Betriebes  mit  seiner  Sauggas -An läge  er- 
halten, der  Schomburgsche  Apparat  blieb  aber  noch  in  Ver- 
wendung, weil  Herr  Schomburg  denselben  noch  Vertretern  der 
Kütgerswerke  in  Berlin  im  Beiriebe  vorführen  wollte.  Trotz 
des  Einspruches  der  Gasniotorenfabrik  Deutz,  die  jede  Ver- 
antwortung ablehnte,  gestattete  Herr  Kaufer,  dass  am  Montag, 
den  2J.  August,  Herr  Schomburg  seinen  Apparat  Vertretern 
der  Kütgerswerke  vorführte.  Auf  besondere  Bitte  des  Herrn 
Schomburg  stellte  Deutz  ihren  Ingenieur  Balzarec  hierbei  zur 
Verfügung,  weil  diesem  die  Kaufersche  Maschinenanlage  näher 
bekannt  war.  Die  Gasniotorenfabrik  Deutz  hatte  bei  Ein- 
richtung des  Aushilfsbetriebes  mit  dem  Schomburgschen  Apparat 
verlangt,  dass  der  letztere  im  freien  Hufraum  aufgestellt  würde, 
Herr  Schomburg  bestand  jedoch  nachträglich  aus  Gründen  des 
Geschäftsgeheimnisses  und  unter  Hinweis  darauf,  dass  ihm  die 
Aufstellung  seiner  Apparate  Überall  genehmigt  sei,  auf  Auf- 
stellung des  Apparates  in  dem  in  einem  engen  Keller  befind- 


I  liehen  Maschinenraum  des  Herrn  Käufer,  dessen  ganz  ungeeignete 
Beschaffenheit  immerhin  mit  der  Ursache  und  der  Schwere  der 
Folgen  des  Unglücks  in  einem  Zusammenhang  stehen  kann. 
Herr  Schomburg  soll  dann  in  den,  dem  Unglück  voraufgehenden 
letzten  Tagen  allein  an  der  Anlage  gearbeitet  und  auch  Ver- 
suche an  derselben  mit  Benzol  gemacht  haben. 

Bei  der  Besichtigung  des  Apparates  am  21.  August  durch 
den  Vertreter  der  Kütgerswerke,  Herrn  Dr.  Kurl  Bechert  aus 
Berlin,  in  Begleitung  des  Herrn  Altmann,  waren  noch  zugegen 
der  schon  erwähnte  Ingenieur  Balzarec,  der  Herr  Kaufer,  dessen 
Maschinist  und  der  Erfinder  Herr  Schomburg. 

Während  der  Vorführung  war  die  Sauggas-Anlage  nicht  in  Be- 
trieb, und  die  Gasmotorenfabrik 
Deutz  verwahrt  sich  unter  Dar- 
legung der  tatsächlichen  Um- 
stände mit  Recht  gegen  jeden 
Vorwurf,  dass  sie  oder  die  Saug- 
gas-Anlage  mit  dem  nun  ein- 
getretenen Unglück  irgendwie 
in  Verbindung  stände. 

Was  nun  geschehen,  wird, 
wie  gesagt,  wohl  für  immer 
Geheimnis  bleiben,  denn  der 
einzige  überlebende  Anwesende, 
der  Maschinist  des  Herrn 
Kaufer,  vermag  Zuverlässiges 
nicht  anzugehen.  Er  vermutet, 
dass  bei  der  Vorführung  nicht 
mit  E.rgin,  sondern  mit  Ben/in 
manipuliert  sein  wird,  und  war 
im  Moment  des  Unglücks  'lern 
Schaltbrett  zugewandt,  um  die 
Maschine  iü  Betrieb  zu  setzen. 
Iis  erfolgte  eine  Explosion,  die 
einen  Brand  verursachte,  und 
während  desselben  wurden 
seitens  der  Feuerwehr  der 
Maschinist  verwundet,  alle 
anderen  Personen  leblos  auf- 
gefunden. Da,  wie  gesagt, 
der  Schomburg'sche  Apparat  tadellos  gearbeitet  hatte,  so  ist 
die  Annahme  gerechtfertigt,  dass  nur  eine  mit  der  Sache 
nicht  unmittelbar  verbundene  Unvorsichtigkeit  das  Unglück 
herbeigeführt  hat. 

Bestürzung  und  tiele  Trauer  ist  damit  in  weite  Kreise 
getragen  worden,  und  der  Mitteleuropäische  Motorwagenverein 
stand  so  plötzlich  und  unerwartet  an  der  Bahre  eines  seiner 
eifrigsten  Mitarbeiter,  der  den  Verein  mitbegründet  und  in  den 
zurückliegenden  schweren  Entwickelungsjahren  desselben  sich 
immer  freudig  bereit  fand,  mit  Rat  und  Tat  für  denselben 
zu  wirken. 

Es  sind  wühl  wenige  Mitglieder  im  Verein,  denen  der 
N'ame  und  das  Wirken  des  Verstorbenen  nicht  bekannt  wäre. 
Sein  Beruf  als  Sachverständiger  brachte  ihn  mit  vielen  persönlich 
in  Bciührung,  und  den  älteren  Mitgliedern  war  er  durch  sein 
stets  betätigtes  Interesse  bei  allen  Veranstaltungen  des  Vereins 
persönlich  wobl  bekannt.  Unser  Arbeitsfeld,  die  Schaffung, 
Ausgestaltung  und  Verbreitung  des   Motorwagenwe-ens,  liegt 
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heule  verhältnismässig  in  sonniger  Klarheil  vor  uns.  I  »as  war 
aher  nicht  immer  so.  Jahre  schweren  Rinkens  un<l  Arbeitens, 
grosser  Hoffnungen  und  grosser  Enttäuschungen  Hegen  hinter 
uns.  Wir  halten  keine  Lehrbücher,  wir  halten  keine  Wissen- 
schaft; nvir  allmählich  konnten,  die  einzelnen  Disriplioen  der 
letzteren  in  den  Iticnst  der  Sache  gestellt  und  tiefere  Fr- 
kcunlnis  gefordert  werden.  Systeme  entstanden  und  vergingen, 
Namen  tauchten  auf  und  tauchten  uuler.  Iiier  Petroleum,  hier 
Ken/in,  hier  l'amol,  hier  Hleklrizitäl,  hier  Spiritus  —  liier  Spurt, 
hier  praktisches  Bedürfnis  —  20,  30,  so,  100,  l.'-D  km  —  ein 
Konglomerat  von  Wünschen  und  Planen,  ein  förmlich  wildes.  Vor- 
warl-sstürmen,  zusammengedrängt  in  den  Zeilraum  weniger  Jahre. 
L'nd  mitten  in  diesem  Ringen  and  Streben  sland  von  Beginn  an, 
Überall  dabei,  überall  mitarbeitend,  unser  Adolf  Allmann.  In  der 
Blüte  der  Jahre,  mitten  in  der  Arbeil,  nach  llismarckschem 
Wort;  „In  den  Sielen"  wurde  er  dahingerafft  und  fand  den  Tod 
auf  dem  Felde,  auf  dem  er  gekämpft  und  gelitten  halte,  ein 
Dpier  seines  Berufes. 


J  sicherte.  Mit  spärlichen,  eigenen  Miltein  begründete  Altmann 
1879  eine  Maschinenfabrik  in  der  Ackerstrassc  No.  68  und  be- 
trieb neben  Ausrüstungen  für  Kleinbahnen  besonders  auch  Kipp- 
loris  und  Maschinen  für  die  Landwirtschaft,  vielfach  nach  eigenen 
Patenten,  die  Konstruktion  und  den  Bau  von  Kleinmoloren  für 


•a  haben  wir  kein  abgeschlossenes  Leben  v< 


Da 


bleibt  so  manche  Frage  offen.  Da  gibt  es  Meinungen,  Miss- 
vcrstätidnisse  und  Widersacher.  Aber  es  gibt  wohl  niemand, 
der  beim  Tode  dieses  Mannes  nicht  bekennt,  dass  er  mit  voller 
Hingebung  und  in  allen  Ehren  mitgearbeitet  und  gekämpft  hat 
und"  in  Ehlen  dahingegangen  ist.  Nur  so  kann  und  wird  das 
Andenken  Alunanns  an  der  Stätte,  deren  Empfinden  hier  zum 
Ausdruck  zu  bringen  ist,  fortbestehen. 

Adolf  Altmano  wurde  .im  14.  August  1850  zu  Steinau  in 
Schlesien  geboren.  I  ter  Vater  war  Kaufmann,  der  Sohn  zeigte 
man  möchte  vielleicht  in  mancher  Beziehung  sagen  leider  — 
eine  vorzüglichere  Begabung  nach  anderer  Richtung,  er  wurde 
ein  tüchtiger  Ingenieur,  wahrend  die  kaufmännische  Betätigung 
mehr  in  zweite  Linie  trat.  Vom  Gvmnasium  in  Breslau  kam  er 
auf  die  Kgl.  Gewerbeschule  in  Lieguit*  und  bezog  nach  einem 
Jahre  praktischer  Lehre  als  Schlosser  die  Gewerbeakademie  in* 
Berlin,  die  damals  unter  der  Direktion  des  ebenfalls  in  diesen 
Tagen  verstorbenen  Geh.  Rats  Prof.  Dr.  Reuleaux  stand,  zu 
dessen  I.ieblingsschülern  er  zählte.  Sein  Studium  wurde  unter- 
brochen, indem  er  beim  Ausbruch  des  Krieges  1870  mit  den 
meinen  Schülern  des  Instituts  als  Freiwilliger  eintrat  und  im 
Garde -Füsilier -Regiment  den  Krieg  bis  zu  Ende  milmachte. 
Nach  beendetem  Studium  und  glänzendem  Lxamen  arbeitete 
Alttitann  in  Königsberg,  in  der  Maschinenfabrik  zu  Bernburg 
und  in  der  Berliner  Freundschen  Maschinenfabrik,  in  letzterer 
als  erster  Konstrukteur.  Wir  hatten  Gelegenheit,  dem  Ver- 
storbenen besonders  nahestehende  Freunde  aus  jenen  Jahren  zu 
sprechen,  und  diese  rühmen  an  ihm  die  gleiche  Betätigung,  die 
ihm    in   späteren   Jahren    Anerkennung   in   weiteren  Kreisen 


1  >ampf-,  Petroleum-,  Spiritus 


später  Benzin 


1K82  führte  Altmann  seine  Gattin,  Amalie  Naumann,  heim,  die 
ihm  tapfer  und  mit  grossem  Verständnis  in  den  folgenden 
Jahren  schwerer  Arbeit  zur  Seile  stand.  Nach  Erweiterung 
seiner  Fabrik  durch  Aufnahme  von  Kommittenten  wurde  die- 
sell>e  lsi'fS  in  eine  Aktiengesellschaft  umgewandelt  und  nach 
Marienleide  bei  Berlin  verlegt  Gerade  dieses  hoffnungsvolle 
I  nternehmen  hatte  unter  den  Kämpfen  der  Zeit  mit  am  meisten 
zu  Iridcn.  F.s  mögen  schwere  Knttäuschungen  gewesen  sein, 
die  den  Verstorbenen  veranlassten,  sich  Ende  1902  von  dem 
Posten  eines  Generaldirektors  dort  zurückzuziehen  und  sich 
rastlos  mit  neuen  Plänen  als  Zivilingenieur  aufs  neue  zu  etablieren. 
Sein  technisches  Ideal  blieb  der  kleine  Dampfmotor  —  man 
vergleiche  auch  seine  Ausführungen  in  Heft  18  unserer  Zeit- 
schrift, Jahrgang  1902  — ,  und  es  ist  ihm  in  der  Tat  gelungen, 
schliesslich  iuI  diesem  Gebiete  zu  Resultate-;  zu  gelangen,  auf 
welche  er  ein  neues  Unternehmen,  die  „Kraflfahrzeugwerkc 
Brandenburg  a.  d.  Havel  G.  m.  b.  II.,  Dampfwagenbau  System 
Ahmann",  zu  begründen.  Dies  Unternehmen  hat  seinen  Ur- 
heber und  Berater  verloren,  und  neben  diesen  widmen  dem 
Verstorbenen  trauernde  und  anerkennende  Nachrufe  die  All- 
gemeine Berliner  <  »mnibus-Gcsellschaft,  die  Aktien-Gesellschaft 
Gustave  Duclaud  Kchf.  und  die  Berliner  Klektromnbil-Droschken- 
Akticn-Gesellschaft,  in  deren  Aufsichtsräten  er  hervorragend 
w  irkte.  Neben  dem  Mitteleuropäischen  Motorwagen  -  Verein 
kenneu  wir  den  Verein  Deutscher  Ingenieure,  die  Gesellschaft 
zur  Förderung  des  Gewerbe fleisses  in  den  preutsisenen  Staaten, 
den  Deutschen  Automobil-Club,  die  Aulomobillechnische  Gesell- 
schaft, den  Unterstützungsverein  für  Architekten,  Ingenieure  und 
Techniker  zu  Berlin,  den  Dampf kcsscI-Rcvisinns-Vcrcin  Berlin 
und  die  Deutsche  LandwirtschafLs-Gesellschaft,  die  den  Verlust 
eines  ihrer  besten  Mitglieder  beklagen.  Üeffentlicbe  Anerkennung 
bezeugt  die  Bestallung  Altmanns  als  gerichtlicher  Sachverständiger 
in  den  Bezirken  des  Kgl.  KammergcrichtS,  der  in  Berlin  domi- 
zilierten Landgerichte  und  des  dortigen  Kgl.  Polizei-Präsidiums. 

Am  Freitag,  den  2f>.  August,  haben  wir  den  braven  Mann 
in  Weissensee  zur  letzten  Ruhe  bestallet.  Fäne  grosse  und  an- 
gesehene Traucrversammlung  Iral  seiner  Witwe  und  seinen 
liciden  Töchtern  teilnehmend  zur  Seile.  Ruhe  und  Frieden  hat 
der  flcissigc  Arbeiter  gefunden,  Ehre  und  Freundschaft  sind 
seinem  Andenken  über  das  Grab  hinaus  gesichert. 

0.  Cm.- 


Ii.  Uebar  die  Lage  dar  englischen  Automobil-  und  Fahrrad- 
Industrie  berichtet  der  österreichisch-ungarische  Konsul  In  Birming- 
ham bezüglich  des  letzten  Jahres - 

Die  Herstellung  dieser  Artikel  ist  nach  und  nach  in  die  Hände 
von  einer  kleinen  Anzahl  von  grossen  Aktirnknropagnu-ti  übergegangen, 
die  ihre  Abrcchmingcn  und  Berichte  regelmässig  ve.i öffentlichen  und 
einen  genauen  Einblick  in  den  Vetlauf  der  Geschäfte  gestatten.  Im 
Vergleich  mit  dem  Voijahie  war  1"'04  in  jeder  Hinsicht  ein  höchst 
schlechtes  und  ungünstiges  m  nennen.  Dm  Frühjahr  war  kalt  nnd 
nass  nnd  zog  sich  mit  ungünstigen  Witleiungsveihältnissen  bis  ia  den 
Anfang  des  Sommers  hinein.  Dci  Sommer  selbst  war  anhaltend 
ttocken  und  waitu  bis  in  den  Herbst,  aber  die  verlorene  Frühlings- 
saison  konnte,  was  den  Verkauf  von  Fahrrädern  betrifft,  nicht  mehr 
eingeholt  werden.  Der  Verkatil  für  den  heimischen  Markt  war  infolge 
dieser  Umstände  gänzlich  ungenügend,  um  die  nährend  der  Winter- 
Vorräte    zu   klären.     Dane  der 


Fabriken  hielt  es  daher  IQr  zweckdienlich,  den  Preis  ihrer  Fahrräder 
um  20%  hcrabzusclien.  was  eine  allgemeine  Desorganisation  des 
Geschäfts  zur  Folge  halte,  und  alle  Aktiengesellschaften  fühlten  den 
ungünstigen  Einlluss.  Die  Folge  war,  dass  die  37  bedeutendsten 
Fabriken,  welche  im  Jahre  1903  Reingewinne  zum  Bettag  von  632  833  £ 
et  kürt  ballen,  im  Jahre  1904  nur  35">950  £  zur  Verteilung  an  ihre 
Aktieninhaber  bringen  konnten,  eine  Vermindcrnng  von  beinahe 
Die  grosse  Zahl  von  Etablissements,  die  Falmadteile,  Gummiräder  u,  dgl, 
herstellen,  litten  in  ahnlicher  Weise. 

Der  Kipott  von  Fahrrädern  war  ebenfalls  höchst  unrufrieden- 
stellrnd  und  nahm  der  Gesamtwert  derselben  gegen  das  Vorjahr  um 
103  H89  £  ab. 

Die  Anfertigung  von  Automobilen  und  Motorrweirädcm  bat  noch 
nicht  rechten  Fuss  im  hiesigen  Industricbczirk  gefasst,  und  die 
beschäftiglen  Fabriken  haben   noch   keine  günstigen  F.rfolge  x 
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Kühlvorrichtungen  für  Automobil-Motoren. 


Von  Th. 

Hekanntlieh  wird  von  den  Explosionsmotoren  nur  ein 
Bruchteil  der  in  det  Wärme  der  verbrannten  Gase  enthaltenen 
Energie  ausgenutzt,  wahrend  «ler  weitaus  grösste  Teil  durch  die 
Kühlung  und  durch  den  Auspuff  verloren  geht.  Infolge  der 
vielen  Verbesserungen,  die  der  Motor  in  den  letzten  beiden 
Jahren  erfahren  hat,  ist  der  Benzinverbrauch  von  ca.  350  g 
l>er  Pfcrdckraftstunde  auf  ca.  2'K)  g  gesunken.  Ein  solcher  Er- 
folg konnte  nur  errungen  werden  durch  die  fortschreitende 
Erkenntnis  über  das  Wesen  des  Verbrennung'-vorganges  und 
durch  sauheiste  Bearbeitung  der  reibenden  Teile  des  Motors, 
verbunden  mit  vorzüglicher  Abdichtung  der  Kolben  und  der 
Ventile.  Die  bessere  Ausnutzung  der  Wärme,  die  einen  wirt- 
schaftlichen Wirkungsgrad  Ton 

75.tt.O0.lO0 
425.0,29.11000  w  la 
ergibt,  konnte  nicht  ohne  EinOuss  auf  die  Motorenleistutigen 
und  auf  die  Kühler  bleiben,  denn  während  sonst  die  Wärme- 
menge, welche  im  Zylinder  durch  die  Explosion  entwickelt 
wurde,  per  PS-td.  ca.  0,.'!6  .  1 1  <X  >0  =  3960  Kalorien  betrug,  be- 
trägt dieselbe  heule  nur  noch  0,29.11000  =  3190  Kalorien. 

Auf  die  Praxis  angewandt,  beisst  dieses,  dass  heule  durch 
einen  Motor  von  z.  Ft.  IS  PS.  14  Wärmeeinheiten  weniger 
erzeugt  werden  als  früher.  (  Eine  Wärmeeinheit  ist  die  Wärme- 
menge, welche  erforderlich  ist,  um  die  Temperatur  von  1  1 
Wasser  um  1°  zu  erhöhen.) 

Eingehende  Versuche,  die  mit  stationären  Motoren  vor- 
genommen wurden,  haben  ergeben,  dass  ö00/4  der  Verbrennungs- 
wärme in  das  Kühlwasser  abgeführt  werden,  während  30%  in 
den  Auspuff  gehen:  der  Rest  wird  in  Arbeit  verwandelt.  Da 
wir  später  einige  Austührungsformcn  von  Kühlern  für  1*  PS.- 
\totoren  kennen  lernen,  wollen  wir  einen  solchen  Motor  den 
Berechnungen  zugrunde  legen. 

Der  Benzinverbrauch  beträgt  290  . 1 8  =  5220  g  oder  bei 
einem  spez.  Gewicht  von  680  g  pro  Liter  gleich  7,7  1  pro 
Stunde.  In  diesen  sind  enthalten  5,22 .  11 000  =  57420  Wärme- 
einheiten. Von  diesen  wird  die  Hälfte,  also  28  710  Wärme- 
einheiten, in  das  Kühlwasser  geleitet. 

Die  Temperatur  des  Kühlwassers  soll,  um  eine  günstige 
Wirkung  zu  erzielen,  70»  nicht  übersteigen:  rechnet  man  daher 
mit  einer  Eintrittstcmpetatur  des  Wassers  von  10°,  dann  sim 
im  stationären  Betriebe,  da  das  Wasser  eine  Frwärmung  von 
60«  erfahren  hat,  60:28710  ^478,5  I  Wasser  in  einer  Stunde 
durch  den  Kühlmantel  des  Motors  zu  leiten. 

Ein  solches  Wasserquantum  kann  natürlich  ein  Motor- 
wagen nicht  bei  sich  führen,  aus  welchem  Grunde  man  daher 
bei  den  Motorwagen  eine  Vorrichtung  anbringen  tnuss,  durch 
welche  das  Wasser,  welches  erwärmt  wurde,  wieder  abgekühlt 
wird.  Solche  Wasscrkühlvorricbtungeu  sind  im  Laufe  der  Zeit 
in  verschiedenster  Weise  ersonnen  worden.  Sie  kamen  zuerst 
zur  Anwendung  hei  kleinen  stationären  Motoren  von  Gebr. 
Körting,  Hannover,  wo  das  Kühlwasser  durch  einen  Rippen- 
heizkörper, wie  er  bei  Dampfheizungen  gebräuchlich  ist,  geleitet 
wurde.  (Vergl.  Lteckfcld,  .Die  Petroleum-  und  Benzinmotoren", 
18''4,  Seite  19S.)  Hier  wird  angegeben,  dass  je  nach  Grösse 
der  Motoren  2—3  qm  Rippenkörper  pro  PS.  genügen,  um  dem 
Wasser  die  erhaltene  Temperatur  wieder  zu  entziehen. 

wandte  bekanntlich  zuerst  bei  seinen  Wagen  einen 


< >bcrlläehenkubler  an,  der  zu  beiden  Seiten  des  Wagens  an- 
gebracht war.  wahrend  ein  kleiner  Kondensator,  bestehend  aus 
einem  weiten  Kohr,  welches  von  einem  engeren  durchzogen  ist, 
hinter  dem  Sitz  lag.  Die  Luit  konnte  durch  das  abgeschrägte 
innere  Rohr  aufgefangen  und  durchgeh  itet  werden.  Daimler 
verwandte  zuerst  kupferne  Kuhlidluen  und  Zirkulation  des 
Wassers  im  ausgc  hebten  Schwungradkranze. 

Mit  der  Zeit  wurden  die  Ansprüche  an  die  motorische 
Leistung  des  Wagens  immer  grösser,  und  es  mussten  neue 
Wege  eingeschlagen  werden.  Panhard  &  l.cvassor  fertigten 
daher  eine  Kühlschlange  an,  die  mit  quadratischen,  aus  Blech 
gestanzten  Kippen  versehen  war.  Eine  solche  Rippe,  Figur  1, 
von  Grouvelle  «t  Arquernburg,  besteht  aus  Eisenblech  und  be- 
sitzt einen  Ansatz  iu  der  Mitte,  der  aus  dem  Material  heraus- 
gezogen ist.  hie  Hippen  werden  einzeln  auf  das  Kupferrohr 
gezogen  und  erhallen  ihre  Befestigung  durch  Auftreiben  des 
Rohres  von  innen  durch  hydraulischen  Druck. 

Später  wurden  die  Röhieu  auch  mit  runden  Rippen. 
Figur  2,  versehen.  Eine  andere  Konstruktion  ist  die  von  Loyal. 
Hier  werden  die  Rippen  nach  dem  Schneiden  noch  gestanzt 
und  erhalten  dadurch  die  Gestalt  einer  Krause,  Figur  3.  Alle 
diese  Rippen  besitzen  in  der  Mitte  einen  hochgezogenen  Flansch, 
der  über  das  Kohr  gestülpt  wird,  wodurch  die  Wandstärke  des 


DOO 


Fig.  I 


F'K  :i. 


Wff.  4. 


Kühlrohres  meistens  doppelt  so  stark  gemacht  wird,  was  für 
die  Kühlung  von  bedeutendem  Nachteil  ist,  denn  die  Kühlung 
erfolgt  um  so  besser,  je  dünner  die  Wandung  des  Rohres  ist. 
Man  hat  nämlich  bei  der  Bewertung  des  Kühlers  die  luftberührle 
und  die  wasserbei  ührtc  Fläche  zu  unterscheiden.  Die  wa»ser- 
beruhrle  Fläche  ist  die  innere  Wandung  des  Rohres,  demnach 
ist  die  äussere  Wandung  immer  am  heißesten,  die  angreifende 
Luft  wird  also  auch  hier  die  größte  Wirkung 
haben.  Verdeckt  man  diese  Wandung  durch 
I  den  Flansch  der  Rippe,  <u  muss  also  eist  die 
Wärme  durch  das  Metall  des  Flansches  geleitet 
werden.  Von  diesem  wird  dann  die  Winne 
weiter  in  die  Kippe  geleitel.  Man  wird  aus 
diesen  Gründen  leicht  erkennen,  dass  eine 
Küblschlangenkon^ruklion,  bei  welcher  die 
wasserberührtc  Fläche  des  Rohres  w  eniger  be- 
deckt ist,  Vorteile  bieten  muss, 

Neuerdings  bringt  Loyal  eine  andere 
Ausführung  auf  den  Markt,  die  durch  die  Figur  4 
gekennzeichnet  ist.  Hierbei  wird  das  Wasser 
durch  9  einzelne  Rohren  geleitet,  die  von  ge- 
meinsamen Rippen  umgelK-n  sind.  Tin 
anderer  Rohtenkühler  ist  der  von  Napicr,  der 
in  Figur  5  dargestellt  ist.  Hier  kommen 
ebenfalls  dünne  Kupferröhren  zur  Anwen-  \ 
dung,  die  mit  einer  ent'en  Spiialc  v<  u 
dreikantigem   "Juerschniit  umgeben  ist.     Die  Fig.  i. 
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einzelnen  dreieckigen  Spiralgängc  sind  dann  gegeneinander  ver- 
ilrebt.  Welcher  Vorteil  dadurch  erreicht  wird,  ist  nicht  er- 
kenntlich, das  Ganze  erscheint  vielmehr  als  l'atentkuriosutn. 

Diese  Gründe  bewogen  Franz  SauerUicr  in  Berlin,  eine 
neue  Art  der  Kühlschlangen  zu  konstruieren.    S.,  der  vordem 
nur  die  Fabrik  von  Spiralfedern  besass,  hatte  öfter  Druckfedern 
aus  Flachstahl  zu  liefern,  die  auf  Hoch- 
kant gewickelt  waren,  eine  solche  ist  in 
der  Figur  6  abgebildet.    Fr  kam  nun  auf 
den  Gedanken,  eine  solche  Feder  um 
p1)?  6  ein  Rohr  zu  legen,  und  die  Versuche 

zeigten,  dass  der  Kühlcffekt  ein  bedeutend 
besserer  war,  als  wenn  einzelne  Rippen  aufgesetzt  werden.  Weil  die 
Rippen  eine  fortlaufende  Spirale  bilden,  wird  die  Wärme,  welche 
ihnen  am  Hude  mitgeteilt  wird,  nicht  nur  radial,  sondern  auch 
in  linearer  Ausdehnung  weiter  geleitet.  Zum  Beweise  dessen 
mögt  hier  etwas  über  die  Versuche  mitgeteilt  werden,  welche 
ich  vorgenommen  habe. 

Nimmt  man  einen  Behaltet  mit  heissem  Wasser  und  taucht 
in  dieses  ein  Stück  einer  Kühlschlange  mit  gewöhnlichen  auf- 
gebauschten Rippen,  mit  seinem  einen  Fnde,  dann  werden  nur 
die  Rippen  beiss,  die  im  Wasser  sind,  während  das  Rohr  selbst 
einen  Teil  der  Hitze  nach  oben  leitet.  Stellt  man  dagegen 
unter  denselben  Verhältnissen  eine  Saucrbicrsche  Schlange  in 
das  Wasser,  so  wird  «las  Rohr  selbstverständlich  eben  so  heiss, 
die  Ableitung  der  Hitze  des  Rohres  erfolgt  also  ebenso,  wie  bei  den 
anderen  Schlangen,  auf  die  Kippen.  Dagegen  tritt  die  lineare 
Wärmeleitung  durch  den  Rippenstreifen  sofort  fühlbar  auf,  die- 
selben werden  also  viel  heisscr,  als  im  ersten  Falle.  Hier  zeigt 
sich  schon  die  L'eberlegenheit  der  Sauerbierschen  Konstruktion. 
S  machte  sich  nun  daran,  eine  Kühlschlange  zu  bauen,  doch 
es  zeigte  sieb,  dass  sich  das  dünne  Material,  welches  zwecks 
Frzielung  des  geringen  Gewichtes  verwendet  werden  muss,  nicht 
so  wickeln  lässt,  als  wie  der  vorher  erwähnte  Flachstahl.  Das 
Metallband  musstc  daher  erst  einem  Walzprozcss  unterzogen 
werden.  Fs  durchläuft  hierbei  zwei  gezahnte  Walzen,  die  derart 
zu  einander  verstellt  werden,  dass  der  innere  Rand  des  Handcs 

gekräuselt  wird ,  wodurch 
sich  eine  Spirale  bildet,  wie 
wir  sie  in  Figur  7  abge- 
bildet sehen.  Diese  Spirale 
wird  dann  auf  das  Kohr  ge- 
schoben und  hierbei  mittels 
einer  Maschine  fest  gezogen.  Anfang  und  Fnde  der  Spirale 
werden  befestigt,  worauf  das  Kohr  von  innen  hydraulisch  auf- 
geweitet wird  (s.  Fig.  ~a). 
So  zubereitet  wird  das  Ganze 
in  grosse  Behälter  mit 
llüssigem  Zinn  getaucht, 
wodurch  die  Verlötung  mit 
dem  Kupfer robr  und  gleich- 
zeitig die  Verzinnung  der 
herbeigeführt  wird. 
Betrachtet  man  eine  einzige  Rippe  etwas  genauer,  dann 
findet  man,  dass  dieselbe,  bei  einem  Aussendurchmesser  von 
50  mm  und  einem  Innendurchmesser  von  17  mm,  entsprechend 
dem  Durchmesser  des  Kupfcrronres,  eigentlich  aus  einem  Blech- 
streifen  von  l,<>5cm  Breite  und  15,71  cm  I-änge  besteht,  also 
eine  I  »berlläche  von  25,1'2  qcm  besitzt.  Halten  wir  eine  ge- 
wöhnliche gestanzte  Kippe  ron  5U  mm  Aussendurchmesser  und 


Fla 

ganzen  Schlange 


17  mm  Innendurchmesser  dagegen,  dann  ist  hier  die  Oberfläche 
nur  17,116  ncm  gross,  mithin  ist  die  Kühlfläche  der  Sauerbier- 
schen Spiralrippen  8,56  <|cra  grosser.  Fin  anderer  Vorteil  in 
bezug  auf  die  Wärmeleitung  wird  dadurch  kenntlich  gemacht, 
dass  die  Verbindung  der  gestanzten  Rippen  mit  dem  Kupferrohr 
nur  5,34  cm  beträgt,  gegen  15,71  cm  bei  den  Spiralrippen. 

Da  die  Wärmeübertragung  von  Rohr  zur  Rippe  propor- 
tional den  Berührungsflächen  zwischen  beiden  ist,  so  folgt  daraus, 
dass  die  Wämielcitung  bei  der  Sauerbierschen  Konstruktion  etwa 
dreimal  so  gross  ist,  als  bei  den  anderen  Kühlschlangen. 

Bei  einer  Stärke  des  Bandes  von  0,6  mm  werden  der 


Kühlfläche  des  Rohres  nur  94,25  qmm  durch  eine  Windung 
entzogen,  während  bei  den  gestanzten  Rippen  das  Rohr  wie 
bereits  erwähnt,  vollständig  durch  die  Flanschen  verdeckt  wird. 

Bei  einer  Stärke  des  Bandes  von  0,6  mm  werden  der 
KühlOäche  des  Rohres  nur  94,25  qmm  durch  eine  Windung 
entzogen,  während  bei  den  gestanzten  Rippen  das  Rohr,  wie 
bereits  erwähnt,  vollständig  durch  die  Flanschen  verdeckt  wird. 

Man  sagt  den  Kühlschlangen  im  allgemeinen  nach,  dass 
sie  unschön  wirken,  betont  aber  dabei,  dass  sie  im  Gebrauch 
praktischer  sind  als  andere  Kühler,  weil  sie  nur  sehr  wenige 
Lötstellen  besitzen  und  daher  schon  einen  Puff  vertragen  können. 
Man  hat  aus  diesen  Gründen  die  gestanzten  Kippen  durch  F.in- 
prägungen  von  Vertiefungen  zu  versteifen  versucht,  eine  solche 
Versteifung  lässt  sich  aber  nicht  dort  herstellen,  wo  dieselbe 
am  meisten  notwendig  ist,  nämlich  am  Flansch  selbst.  Die 
Rippen  lockern  sich  daher  mit  der  Zeit,  verbiegen  sich,  und  der 
ganze  Kühler  erhält  dadurch  ein  unschönes  Aussehen.  Alle 
diese  Uebelständc  treten  bei  der  Sauerbierschen  Kühlschlange 
nicht  ein,  weil 
man  sich  eine 
bessere  Verstei- 
fung, alswicdie, 
welche  durch 
das  Einwalzen 
der  Krause  ent- 
steht, nicht 
denken  kaun. 
Es  erscheint  da- 
her die  Saucr- 
bicrsche Be- 
hauptung, dass 

seine  Kühl- 
schlangen eine 
15  fach  grössere 
Widerstands- 
kraft gegenüber 

den  anderen 
Schlangen  be- 
sitzen, wohl 
glaubhaft. 

Da  da* 
unschöne  Aus-  " 
sehen  der 
Schlangen- 
kühler aber  nur 
durch  das  Ver- 
biegen der  Rip- 
pen hervorge- 
bracht wird,  SO 


Fig.  H. 


I  ig  ».i 


Digitized  by  Google 


Heft  16.  190f,. 


Zeitschrift  des  Mitteleuropäischen  Motorwagen  Vereins. 


377 


ist  dieser  Einwand  inbezug  auf  die  Saucrbier-Kühler  hinfällig 
geworden.    (Vergt  Fig.  8  und  8  a.) 

In  neuester  Zeit  scheint  in  der  Motorwagentechnik  auch 
wieder  ein  Umschwung  zugunsten  der  Schlangenkühler  eintu- 
treten,  dieselben  machen  aber  auch  in  ihrer  beutigen  Gestalt, 
Fig.  3,  einen  sehr  guten  Eindruck  und  stellen,  wenn  >ler  Kühler 
vor  der  Haube  angebracht  sein  muss,  das  Vollendetste  dar,  was 
geboten  werden  kann.  Hinter  denselben  befindet  sieh  meistens 
ein  Ventilator,  und  sie  werden  in  den  gangbaren  Grössen  von 
6-22  PS.  mit  einer  Kühllläche  von  4,01-11,36  oui 
fabriziert. 

Für  sehr  kräftige  Motoren  wird  der  Schlangenkühler  nicht 
ausreichen,  denn  um  eine  möglichst  grosse  wasserberührte 
Kühlfläche  zu  erhalten,  was  doch  für  die  rationelle  Wärnie- 
abfuhr absolut  notwendig  ist,  würde  der  Schlangenkühler 
Dimensionen  annehmen,  die  seine  Unterbringung  am  Wagen 
sehr  erschwert.  Für  Motoren  von  20  PS.  reicht  der  Schlangen- 
kühler, wie  die  Versuche  ergeben  haben,  Tollkommen  aus. 

Wir  haben  gesehen,  das*  die  Wärme,  welche  durch  den 
Kühler  abgeführt  werden  muss,  sehr  bedeutend  ist,  geht  doch 
dadurch  eine  F.nergie  verloren,  die  2  V,  mal  so  gross  ist,  als 
die,  welche  im  Motor  in  Arbeit  umgewandelt  werden  kann. 
Man  hat  daher  viele  Versuche  gemacht,  um  die  wasserberührte 
Kühlfläche  bei  den  Küblern  so  gross  wie  irgend  möglich  zu 
machen.  Diese  Bestrebungen  haben  eine  Reihe  von  Patenten 
gezeitigt,  die  mitunter  solch  geringe  Unterscheidungsmerkmale 
aufweisen,  dass  selbst  der  Fachmann  nicht  mehr  darin  zurecht 
findet,  wenn  ihm  nicht  die  nötigen  Erklärungen  solcher  Unter- 
scheidungsmerkmale gegeben  werden.  Diese  Konstruktionen 
basieren  hauptsächlich  darauf,  dass  das  Kühlwasser  in  viele 
schmale  Fäden  zerlegt  wird,  das  sind  schmale  Wasserkanäle, 
die  zwischen  Metallwänden  zirkulieren,  durch  welche  die  Luft 


Daimler  verwandte  zunächst  ein  flaches,  aufrecht  stehen- 
des Gefäss,  bestehend  aus  zwei  Stirnwänden,  mit  Hoden  und 
Deckel,  welche  von  einer  grossen  Anzahl  von  runden  Köhren 
durchzogen  werden.  Solche  sind  noch  heute  bei  den  ersten 
Daimlerdroschkcn  zu  sehen.  Auf  demselben  IYinzip  beruhen 
die  Decauville-Kühler  mit  ihren  profilierten  Kupferröhren.  Die 
Luft  streicht  durch  diese  Köhren  hindurch:  da  sich  aber  meistens 
hinter  den  Behältern  ein  V  entilator  befindet,  so  findet  die  Luft 
an  den  Zwischenräumen,  welche  sich  zwischen  den  einzelnen 
Röhren  befinden,  einen  beträchtlichen  Widerstand,  die  angesaugte 
Luft  kann  also  nicht  voll  ausgenutzt  werden.  Daimler  gab  des- 
halb die  Ausführung  als  Gefäss  auf  und  stellte  einen  Kühler 
zusammen,  dessen  wirksame  Oberfläche  aus  einem  grossen 
Bündel  von  vierkantigen  Röhren  besteht,  dem  sogenannten 
„Bieneukorbkühler".  Die  einzelnen 
Röhrchen,  von  denen  ein  einziger  Kühler 
mehrere  tausend  enthält,  sind,  wie  die 
Fig.  *)  zeigt,  durch  dazwischen  gelegte 
Messingdräbte  von  l/t  mm  Durchmesser 
von  einander  getrennt,  wodurch  senk- 
rechte und  wagerechte  Kanäle  von 
ca.  »/,  mm  Breite  entstehen.  Nachdem 
alle  köhrchen  zu  einem  Bunde  von  ent- 
sprechender Grösse  vereinigt  sind,  wer- 
den die  Stirnflächen  miteinander  verlötet,ewodurch  jedes  Rohr  an 
seinen  vier  Seiten  eine  Lötstelle  mit  dem  dazwischenliegenden 
Draht  erhält.    Würde  mau  z.  B.  7  solche  vierkantige  Röhrchen 


inkl.  Draht  miteinander  verbinden,  so  erhält  man  16  verschie- 
dene Lötstellen. 

Nachdem  alle  Rohrchen  miteinander  ve;bunden  sind, 
werden  dieselben  durch  eine  FJnfassung  aus  Messingblech  *u- 
sammengefasst,  wodurch  sich  ein  oberes  Gefiiss  für  das  zuge- 
leitete warme  Wasser  und  ein  unteres  für  das  in  den  Wasscr- 
raum  des  Zylinders  zu  leitende  gekühlte  Wasser  bildet.  Zwischen 
diesen  beiden  Gefässen  zirkuliert  das  Wasser  in  Gestalt  senk- 
rechter Streifen,  die  in  wagerechter  Richmut:  abgeleitet  werden. 
Durch  dieses  Vorgehen  wird  eine  sehr  grosse  wassergekühlte 
Fläche  erzielt,  die  sich  nicht  mehr  durch  eine  andere  Gestaltung: 
der  Röhrchen  vergrössern  lässt.  Leider  haben  solche  Kühler 
einen  Nachteil,  welcher  sich  bei  Benutzung  nicht  ganz  reinen 
oder  kesselsteinhaltigen  Waisers  einstellt.  Schmutzteile  und 
Kesselstein  setzen  sich  in  den  Zwischenräumen  bezw  den  engen 
Kanälen  fest  und  führen  zur  Verstopfung  derselben  und  hecin- 
trächtigen,  auch  wenn  sie  sich  erst  als  schwacher  l'cberzug 
bemerkbar  machen,  die  Kiihlwirkuug.  weil  sie  schlechte  Wärme- 
leiter sind.  Die  Anzeichen  solcher  Verstopfungen  machen  sich 
bemerkbar,  wenn  der  Motor  voll  belastet  ist,  wobei  dann  das 
Wasser  im  Kühler  zu  kochen  beginnt  und  aus  den  Verschluss 
in  Dampfform  entweicht  oder  überbrodelt.  Sieht  man  sich 
daher  gezwungen,  den  Verschluss  abzunehmen,  so  gehe  man 
hier  mit  grösstcr  Vorsicht  zu  Werke,  weil  man  sich  sehr  leicht 
die  Hände  dabei  verbrühen  kann. 

Eine  ähnliche  Bauart  wendet  die  Fabrik  von  Eglofl  &  Co. 
in  Zürich  an.  Hier  sind  jedoch  die  vierkantigen  Röhren  (  Fig.  10) 
gegeneinander  versetzt  und  werden  von  ein- 
ander getrennt  durch  kleine  Buckel,  welche 
an  beiden  Röhrenden  aus  dem  Material  ge- 


Kig.  10. 


Flg.  Ii. 


VC  ■■■■■ 
■■■■■ 


Kig.  9. 


presst  sind.  In  neuerer  Zeit  bringen  F..  &  Co. 
einen  Kühler  auf  den  Markt,  der  aus  einer 
Anzahl  flacher  Gefässe  (Fig.  11)  gebildet  wird. 
Die  einzelnen  kleinen  Gefässe  oder  flachen 
Dosen  sind  beiderseits  mit  heraus- 
gezogenen Ansätzen  versehen,  wovon 
immer  einer  mit  und  der  andere  ohne 
Boden  sind,  derart,  dass  die  einzelnen 
Ansätze  ineinander  gesteckt  werden 
können  und  das  Wasser  gezwungen 
wird,  in  Zickzackform  hindurch  zu  fliessen.  Dadurch  wird  die 
Kühlfläche  sehr  gross,  aber  dxs  Wasser  zirkuliert  entweder 
gar  nicht  oder  doch  nur  sehr  schwer,  d.  h.  unter  Anwendung 
von  hohem  Druck.  Da  jede  l«ose  aus  zwei  Hälften  besteht, 
die  an  den  Rändern  miteinander  vcrbordclt  und  verlötet  Werden, 
so  nimmt  die  Lötfläche  des  Kühlers  einen  grossen  Raum  eiri. 
Der  grösste  Fehler,  der  bekanntlich  allen  Kunlern  mit  horizon- 
talen Kanälen  eigen  ist,  ist  der,  dass  man  im  Winter  du 
Wasser  nicht  ablassen  kann,  weil  sich  dasselbe  hier  festsetzt 
und  beim  Gefrieren  den  Kühler  undicht  macht,  ein  Uebelstand, 
der  übrigens  auch  dem  „Polarkühler"  anhaftet,  der  waget  echte 
Kühlröhren  besitzt. 

Ein  anderes  Patent  (Marienfelde  I  zeigt 
eine  Konstruktion,  bei  welchem  der  Kühler 
aus  zwei  Gefässen  besteht,  einem  oberen 
und  einem  unteren.  Diese  sind  dann  durch 
ganz  flachgedrückte  Kühlröhrcn  miteinander 
verbunden,  eine  Bauart,  die  man  trotzdem 
bei  sehr  vielen  anderen  Kühlern  vorfindet. 

Figur  12  zeigt  uns  ein  Stück  eines  Vi6  12. 
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Kühlers  .1er  Fahrzeugfabrik  Eisenach.    Bei  diesem  durcbtliesst  i 
das  Wasser  Kanäle,  welche  im  Zickzack  verlaufen,   während  . 
dazwischen    wieder   gerade    verlaufende   Wasserkanäle  ange- 
bracht sind. 

^^^^^^^^^^  Für    ähnliche    Kühler  wendet 

Mcwcs  flachgedrückte  und  dabei  gc- 
Fig.  i3.  wellte  Kühlrohren,  Fig.  13,  an.  Die 

Rühren  müssen  vor  dem  Drücken  mit 
Kolophonium  ausgegossen  werden,  eine  Substanz,  die  sich 
leider  nicht  vollständig  wieder  entfernen  lässt,  wie  es  auch 
aus'  der  Praxis  bekannt  ist,  und  wie  1  »urchschnitte  durch  das 
gewellte  Rohr  ergeben  haben.  Möglich  ist  es  vielleicht,  dass 
man  noch  die  Wellung  ohne  Ausgicssen  erzielen  kann,  in 
diesem  Falle  dürfte  das  Wellrohr  noch  eine  Rolle  spielen,  l 
weil  hierbei  die  Lötstellen  nur  eine  geringe  Anzahl  haben 
und  geschützt  liegen,  während  gleichzeitig  die  Wcllung  event. 
Längenunterschiede,  durch  Temperaturdifferenzen  hervorgerufen, 
ausgleichen  können. 

Man  darf  die  Ausdehnung  durch  die  Tcmpcraturschwan- 
kungen  durchaus  niebt  als  belanglos  von  der  Hand  weisen,  denn 
bei  genauer  l'ntersuchung  dürften  manche  Undichtigkeiten  an 
Kühlern  darauf  zurückzuführen  sein.  Büssing  in  Braunschweig 
Dil  daher  auf  Grund  genauer  Beobachtungen  seinen  Flächen- 
kühler  als  Ausdebnungsgrfass  konstruiert. 

  Ein  anderer  Obertläeheukühler,  der  sich 

in  die  Gestalt  eines  Bienenkorbkühlers  bringen 
«jüjjjpp^lg»  lässt,  wird  von  der  Gasinduslric  I  lm  fabri- 
fe»2£fpi||^P    ziert     Ein  Stück  desselben  zeigt  die  lug.  14. 

B    l>ie  einzelnen  Zellen  werden  durch  Zusammen- 
löten  profilierter  Bleche,  anscheinend  Toni- 
Fig.  K.         bach,  gebildet,  die  an  drei  Stellen  ausgestanzte 
Buckel  besitzen,  durch  welche  dieAUstände 
innegehalten  werden.    Die  Lötstellen  bilden  vorne  und  hinten 
wieder  verhältnismässig  breite  Flächen,  die  ebenso  wie  bei  «lern 
Kisenacher  Kuhler  den  F.intritt  der  Luft  hemmen. 

Es  würde  den  Rahmen  dieses  Artikels  weit  überschreiten, 
wenn  man  alle  möglichen  und  unmöglichen  Kühleikonstruktionen 
anführen  wollte,  die  sich  im  Verkehr  befinden,  manche  sind 
schon  ebenso  schnell  verschwunden,  wie  sie  aufkamen.  Hier 
handelt  es  sich  zunächst  daiuni,  die  Küblergrösscn  zu  ermitteln, 
die  für  gleiche  Verhältnisse  zutreffend  sind. 

Solche  Mitteilungen  kann  man  naturgemäss  nur  vom 
Spezialfabrikanten  erhalten,  weil  hier  alle  Bestellungen  zu-  1 
sammenkommen.  Ich  werde  mich  daher  im  besonderen  den 
Sauerbierscbcn  Bicnenwabcnkühlcrn  zuwenden.  Ich  habe  olien 
die  Zusammensetzung  des  Daimler-Kühlers  geschildert.  Ganz 
ähnlich  ist  der  Sauerbier-Kühler  in  seinem  Aeusseren.  voll- 
kommen abweichend  davon  aber  in  seiner  inneren  Einrichtung. 

Auch  bei  dem  Bienenwabenkühler  haben  wir  es  nicht 
mit  einem  Kühlgefass  im  engeren  Sinne  zu  tun,  sondern  rnii 
einer  sinnreichen  Anordnung  eines  Rohrbändels.  durch  welchen 
das  durch Uiessende  Wasser  in  Streifen  zerlegt  wird.  Wahrend 
nun  bei  Daimler  und  bei  allen  anderen  Konstruktionen,  bei 
welchen  grosse  wasserberiihrte  Oberllächen  in  Wirksamkeit 
treten,  das  Wasser  in  parallele  Streifen  zerlegt  wird,  geht 
Sauerbier  einen  anderen  Weg,  indem  er  sagt,  es  kommt  nicht 
darauf  an,  dass  das  Wasser  durch  die  engen  Spalten  getrieben 
wird,  sondern  hauptsächlich  darauf,  Jass  das  Wasser  auch  mit 
allen  luftberührten  Flächen  in  Berührung  kommt,  denn  d  e  Luit 
soll  ja  die  Wärme  absorbieren.    Zu  diesem  Zwecke  be-teht  der 


Bienen  wabenkühler  aus  runden  Röhren,  die.  wie  die  Fig-  lf> 
zeigt,  an  ihren  beiden  linden  sechskantig  aufgedornt  sind.  Dieses 
Aufdornen  geschieht  durch  eine  automatisch  arbeitende  Maschine, 
welche  täglich  ca.  2-">  CHM •  Stück  mit  den  beiden  Sechskanten 
versieht.     Diese  Secli-kanten  nehmen   aut   beiden   Seiten  zu- 


Fi«.  16.  Fig.  lo. 


sammen  nur  einen  kleinen  Teil  von  der  wasserberührten  Rnhr- 
lläche  fort,  ca.  B  mm,  so  dass  sich  auf  jeder  Seite  eine  I-öt- 
flächc  von  ca.  4  mm  bildet.  Wie  aus  der  Fig.  15  und  aus  der 
nächsten  Fig.  16  hervorgeht,  liegt  hier  beirn  Löten  Wand  an 
Wand,  so  dass  zur  Verbindung  von  7  solcher  Röhren  nur 
12  Lötstellen,  gegenüber  16  bei  Daimler,  entstehen,  die  IM- 
stellen  sind  also  auf  die  geringste  Anzahl  beschränkt. 

Der  L'ebergang  von  Sechskant  auf  Rund  erfolgt  nicht 
plötzlich,  sondern  ganz  allmählich,  wodurch  Winkel  und  Ecken, 
die  dem  Luftzuge  Widerstand  bieten,  vermieden  werden.  In- 
folgc  der  einzelnen  Lage  der  Röhrclicn  zueinander  erfolgt  der 
Durchlluss  der,  Wassers  in  Zickzackforrn.  Hierbei  verengen 
sich  die  Wege,  um  sich  sofort  wieder  zu  erweitern,  und  das 
Wasser  wird  dadurch  gezwungen,  auch  eine  gewisse  Zeit  die 
einzelnen  Röhrchen  zu  umspülen.  Ebenso  wie  zur  Aufnahme 
der  Wärme  eine  gewisse  Zeit  erforderlich  ist,  ist  es  auch  mit 
der  Wärmeabgabe  der  Fall  (siehe  Heft  17,  Seite  2'X),  Spalte  2). 

Wie  weit  diese  Wärmeabgabe  getrieben  werden  kann,  er- 
kennt man  aus  dem  Berichte  des  Abnehmers,  des  grösslen 
bisher  von  Sauerbier  gebauten  WaUeukühlers  (Fig.  17).  Dieser 
Kühler  enthält  34  Liter  Wasser,  und  die  Differenz  der  Tem- 
peraturen zwischen  Zuleitung  und  Ableitung  betrügt  35  Grad. 
Leider  ist  nicht  angegeben,  mit  weichet  Geschwindigkeit  das 
Wasser  den  Kidvier  durcbtliesst  bezw.  wie  gross  das  hindurch- 
gi-pumptc  Quantum  ist,  weil  man  erst  danach  die  entzogenen 
Wärmeeinheiten  berechnen  kann.  Dieser  Kühler  enthält 
1ü.".UU  Röhrchen  von  100  mm  1-änge  und  6  mm  Durchmesser, 
so  dass  durch  dieselben  eine  wasserberührte  Kühlfläche  von 
ca.  27  ijni  und  eine  luftberührte  von  ca.  26,">  ipn  gebildet  wird. 
Hierzu  kommt  selbstverständlich  noch  die  Oberfläche,  welche 
durch  die  Einfassung  etc.  entsteht. 

Interessant  sind  einige  Abmessungen  über  ausgeführte 
Kuhler,  von  denen  ich  einige  typische  herausgegriffen  habe. 

Ich  bitte  die  verschiedenen  Kohrdimensionen  zu  beachten. 
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Wandstärke  der  Rühren  0,3  mm. 

A. 

1.  Anzahl  der  Röhren  3712. 

2.  Durchmesser  8  mm. 
.1.  IJinge  120  mm. 

1  demnach  ist  die 

wassei berührte  Kühlfläche  ca.  10,4  <|tn, 


luftberührte 


10,3 


Ii. 


1.  Anzahl  der  Kohren  4772. 

2.  Durchmesser  8  mm. 

3.  Lauge  90  mm. 

Wasserberührte  Kühlfläche 
luftberührte  . 
Kiese  beiden  Kühler  werden  Air 


ca.  10,3  <|m, 

.  w  . 

LM  PS. -Motoren  benutzt. 


Obige  Angaben,  welche  nicht  etwa  dem  Katalog  ent- 
nommen sind,  zeigen  einige  Beispiele,  die  für  die  Berechnung 
der  Küblergrössen  von  Wert  sind,  und  es  hat  den  Anschein, 
als  ob  die  8  mm  weiten  Robren  eine  bessere  Wirkung  haben, 
als  wie  die  6  mm  weiten;  praktischer  ist  jedenfalls  der  Kühler, 
welcher  die  wenigsten  Lötstellen  aufweist 

Aus  obigen  Beispielen  lassen  sich  aber  noch  laDge  keine 
Normalien  ableiten,  denn  die  Wännccntwickclung  bei  den  ver- 
schiedensten Motoren  ist  in  bezug  auf  die  Leistung  sehr  ver 
schieden.  Solche  Unterschiede  werden  sich  aber  mit  der  Zeit 
wo  eine  zwcckmässigcrc  Gestaltung  des  Kühlmantels  durch- 
geführt ist,  beseitigen. 

Vergleichen  wir  die  oben  erwähnten  Kühler  miteinander, 
so  linden  wir,  dass  bei  A  und  B  die  Kühlfläche  der  Röhren 
pro  PS  ca.  fl,43  <]m,  bei  C  0,7>4  rjm  und  bei  D  0,41  i|m  bc- 


l  lc 


C 

1.  Anzahl  der  Rühren  S6QQL 

2.  Durchmesser  6  mm. 
S.  Länge  IDO  mm. 

Wasscrbcrühtle  Kühllläche  ca. 
lufilieriihrlc  ,  „ 

D. 

1.  Anzahl  der  Köhren  3ti0O, 

2.  Durchmesser  B  mm. 

3.  Länge  90  mm. 

Wasserber iibrlc  Kühlfläehe  ca. 
luftberührte  „  , 

Die  Kühler  C  und  D  werden  für 
benutzt. 


9,73  'im. 


7,4."i  «im, 
7,.ri  „ 

16    ix  l'S.-NMoren 


trü^t.  Da  die  zu  kühlende  Zvlinderllüche  in  bezug  auf  die 
Leistung  des  Motors  in  I'S.  bei  einem  kleinen  Motor  grösser 
ist  als  bei  einem  grossen,  so  muss  hierauf  unbedingt  hei  der 
Berechnung  des  Kühlers  Rücksicht  genommen  werden.  Ver- 
gleicht man  die  Kühler  A  und  B  (24  PS.)  mit  C(IK  PS.),  dann 
lindel  man,  dass  beide  Arten  im  richtigen  Verhältnis  zu  ein- 
ander stehen,  während  der  Kühler  D  entschieden  zu  klein  ist. 

Der  Fabrikant  ist  an  diesem  Missverhältnis  nicht  schul  1, 
er  hat  sich  nach  den  Angaben  des  Bestellers  zu  richten,  und 
da  meistens  den  Motorhauben  ganz  willkürliche  Abmessungen 
gegeben  werden,  su  haben  sich  bis  heule  noch  keine  Normalien 
einführen  lassen.  Es  würde  aber  entschieden  eine  Verbilligung 
der  Fabrikation  eintreten,  wenn  der  Wagenfabrikant  sich  zur 
Ami  ahme   einer  gangbaren   Küblertype  entschüessen  könnte. 
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Heule  ist  es  unmöglich,  Kühler  auf  Lager  arbeiten  *u  lassen, 
weil  die  MotorwaKcnfahrikanlcn  sticng  darauf  sehen,  dass  die 
Kühler  genau  nach  ihren  Zeichnungen  angefertigt  werden,  an- 
statt sich  mit  dem  Fabrikanten  vorher  in  Verbindung  ru  setzen 
und  die  vorhandenen  ausprobierten  Modelle  zu  akzeptieren,  wird 
neu  konstruiert. 

l»urch  obiges  Vorgehen  würde  beiden  Teilen  sehr  ge- 
hnllen.  Nicht  genügend  grosse  Kühler  künnen  die  Wärme  des 
Wassers  nicht  so  abführen,  wie  es  nötig  ist,  und  du  Wasser 
kommt  ins  Sieden,  der  Motor  wird  zu  heiss  und  lässt  in  seiner 
Kraft  rapide  nach. 

So  wird  man  r„  B.  die  Bemerkung  bei  einem  schlecht 
gekühlten  Motor  machen,  dass  das  Wasser,  wenn  der  Wagen 


|  nach  einer  angestrengten  Fahrt  angehalten  wird,  sofort  durch 
I  den  Druck  der  sich  im  Mantel  entwickelnden  Dämpfe,  die  be- 
|  kanntlich  schneller  beweglich  sind  als  das  Wasser,  das  Kühl- 
wasser sofort  aus  dem  Mantel  drängcD.  Dieser  Uebelstand  wird 
namentlich  sehr  begünstigt  durch  die  Anbringung  einer  Einlass- 
bosse unten  am  Mantel.  Die  Wasserzuführung  von  oben,  wie 
es  z.  Ii.  bei  den  N.  A.  G. -Motoren  der  Fall  ist,  ist  daher  ent- 
schieden vorzuziehen.  Ist  das  Kühlwasser  einmal  aus  dem 
Mantel  getrieben,  dann  ist  es  sehr  schwer,  den  Motor  sofort 
wieder  zum  Laufen  zu  bringen,  denn  die  Zylinder  sind  in- 
zwischen so  heiss  geworden,  dass  das  eintretende  Gas  dadurch 
zu  dünn  wird.  In  einem  solchen  Falle  kann  man  sich  nur 
durch  Anbringung  eines  Komprcssionshabncs  helfen. 


B  Zur  Lage  der  Österreich  Ischen  Automobil-Industrie 

berichtet  die  Handelskammer  zu  Wien:  Der  Absati  von  Automobilen 
im  Jahre  1904  bat  sieb,  dank  dem  zunehmenden  Interesse  nnd  der  Er- 
kenntnis  der  grossen  praktischen  Votteile  de»  Aulomobilismus,  auch 
bei  uns  ziemlich  gesteigert.  Doch  muss  betont  werden,  dass  diese 
-Steigerung  mm  grössten  Teile  nicht  der  einheimischen  Automobil- 
industrie  zugure  kam.  sondern  den  ausländischen  Produzenten  bezw. 
ihren  hiesigen  Veruelern  und  Händlern.  Die  Vorliebe  des  kaufkräftigen 
Publikums  für  ausländische  Produkte,  für  in  Mode  befindliche  Marken, 
ist  bezüglich  der  Automobile  besonders  gross.  Nach  Ansicht  eines 
Berichterstatters  wird  auch  durch  die  All  der  Veranstaltung  der  Aus- 
stellungen die  Meinung,  dass  nur  ausländische  Fabrikate  gut  und  ver- 
mutlich seien,  im  Publikum  stets  genährt;  sowohl  bei  der  Spiritus- 
ausstellung als  auch  bei  anderen  als  international  geltenden  Aus- 
stellungen soll  danach  den  ausländischen  Produkten  der  beste  Platz 
eingeräumt  worden  sein. 

Besonders  schwierig  ist  die  Stellung  der  österreichischen  Erzeuger 
von  Benzinwagen,  da  die  bedeutende  Kapitalskraft  der  ausländischen 
Industrie  das  Aufkommen  unserer  Industrie  ausserordentlich  erschwert. 
Etwas  günstiger  steht  es  auf  dem  Gebiete  der  elektrischen  Akkumulatoren- 
wagen, bei  welchen  bereits  ein  wenn  auch  schwacher  Export  konstatiert 
werden  kann,  der  aber  für  die  Zukunft  zu  gewissen  Hoffnungen  be- 
rechtigt. Die  Frage  der  Konstruktion  der  Dampfwagen  musi  bisher 
als  eine  unentschiedene  betrachtet  werden. 

Die  Nachfrage  richtete  sich  im  wesentlichen  auf  Wagen  mit  90b 
40  und  mehr  Pferdekräflen,  während  der  wirkliche  Gebrauchs-  und 
Tonrenwagen,  welcher  so  starker  Motoren  gar  nicht  bedarf  und  eigent- 
lich berufen  sein  sollte,  das  Hauplkontingcnt  ru  stellen,  in  den  Hinter- 
grund gedrängt  wurde.  Diese  überwiegende  Nachfrage  nach  so  starken 
Wagen,  welche  eigentlich  nur  sportlichen  und  Rennzwecken  dienen  — 
denn  unter  normalen  Verhältnissen  können  sie  aus  naheliegenden  prak- 
tischen Gründen  gar  nicht  ausgenützt  werden  —  ist  darauf  zurückzu- 
führen, dass  das  in  Betracht  kommende  Publikum  diese  Frage  noch 
zu  sehr  vom  sportlichen  Standpunkt  aus  beurteilt  oder  sich  in  dieser 
Richtung  herateri  lässt.  Diese  vorwiegende  Nachfrage  nach  sogenannten 
.Ueberwageu"  sichert  nicht  nur  der  ausländischen  Industrie  einen  kräf- 
tigen Rückhalt,  sondern  sie  führt  dann  in  der  Praxis  zu  jenen  Er- 
scheinungen, welche  für  die  ganze  einheimische  Automobilindustrio  so 
gefahrvoll  werden,  wie  es  vor  allem  das  Inslebenlrcten  des  Haflpllicht- 
gesetzes  wire.  Die  bis  zum  Monate  Oktober  ziemlich  günstigen  Ge- 
scbäftsverhaltnisse  erlitten  schon  durch  die  Einbringung  des  Haftpflicht- 
gesetzentwurfcs  einen  j.ihcn  Abbruch .  das  Geschäft  blieb  die  letzten 
dreieinhalb  Monate  des  Berichtsjahres  gleich  Null,  so  dass  alle  Händler 
und  Industrielle  dieser  Branche  »chwer  darunter  litten.  Die  Folgen 
dieses  Entwurfes  sind  vorläufig  noch  gar  nicht  abzusehen,  doch  kann 
man  mit  ziemlicher  Gewissheit  annehmen,  dass.  wenn  dieser  Entwurf 
in  einer  die  Industrie  und  den  Handel  mit  Automobilen  schädigenden 
Fassung  zur  Annahme  gelangen  sollte,  dieser  Industrie-  und  Geschäfts- 
zweig in  allerkürzerer  Zeit  vollständig  ruiniert  würde.  Die  grossen 
Upfer,  welche  die  österreichische  Automobilindustric  bisher  gebracht 
bat,  würden  dann  ganz  vergeblich  gewesen  sein. 

Verwendung  von  Automobilen  In  Argentinien.  Nach 
dem  Gesetz  vom  8.  Oktober  v.  Js.  beträgt  der  Einfuhrzoll  für  Auto- 
mobile und  deren  Ersatzteile  in  Argentinien  10  °i0  vom  Werte,  wozu 
n.i.h  dem  Staatshaushaligesetz  für  l'iOfi  noch  ein  Zuschtagszoll  von 
2%  hinzutritt. 

Die  Verwendung  von  Automobilen  hat  in  Argentinien  sichtlich 
zugenommen.  Neben  den  Kraftwagen  für  Personenbeförderung  sieht 
man  in  neuester  Zeit  auch  mehrfach  solche,  die  der  Watenbcfördcning 
dienen.  Nach  der  amtlichen  argentinischen  Statistik,  derzufolgc  die 
Einfuhr  dieses  Artikels  erst  irn  Jahre  1900  begonnen  bat,  sind  ein- 
geführt worden: 


Im  Jahr.: 

1900 

im 

«02 

im  Wert. 

iza  WM 

Im  Wart« 

aus 

Sttuk 

von 

Srtkk  von 

Stack 

»OB 

Goldpeio 

Goldpeio 

Goliti*fto 

Deutschland  .    .  . 

1 

1  000 

2  975 

1 

1  200 

Vereinigte  Staaten  . 

1 

100 

5      2  150 

11 

4  003 

1  Frankreich    .    .  . 

1 

1  ooo 

9      4  775 

14 

"Ot* 

4 

1  160 

1 

2  000 

Grossbritannien .  . 

2 

1  250 

1 

220 

Oeitcrreich-rngarn 

4  510 

16      7  900 

2H 

14  4*9 

Im  Jahre: 

1903 

1904 

im  Werte 

.m  Werte 

am 

Stock 

Goldpeso 

Goldpeio 

3  990 

Vereinigte  Staaten 

.    .  2'J 

6  170 

Frankreich     .  . 

■ 

.    .  20 

10  447 

1  100 

3  700 

Oesterreich-Ungarn 

900 

Zusammen  .    62         25  707  129  80  242 


L  Viertel  190.V  67  Stück  im  Werte  von  67  020  Goldpesos. 
Für  die  Jahre  1904  und  1905  liegen  Angaben  über  die  einzelnen 
Herkunftsländer  noch  nicht  vor. 

Für  die  Ausgestaltung  der  für  Argentinien  bestimmten  Kraftwagen 
dürfte  in  Betracht  kommen,  dass  mit  Ausnahme  einer  etwa  6  km 
betragenden  Strecke  von  Buenos  Aires  nach  dem  Vororte  Belgrano  es 
in  Argentinien  keine  Kunstslrassen,  sondern  nur  Landwege  gibt.  Diese 
sind  besonders  im  Winter  häufig  in  sehr  schlechtem  Zustande.  Daher 
ist  es  bisher  nicht  gelangen,  die  Personen-  und  Postbeffirdernng  in  den 
Teilen  des  Landes,  wo  es  keine  Eisenbahnen  gibt,  wie  es  vielfach 
beabsichtigt  war.  durch  Automobile  besorgen  zu  lassen. 

Automobile  nnd  deren  Zubehör  werden  von  folgenden  Firmen 
in  Buenos  Aires  eingeführt: 

Gaspar  Zubtin,  calle  Reconcjuista  146, 
Laborde  u.  Cia.,  calle  San  Marlin  36S, 
Kamen  Camano.  calle  Cerrito  832. 
Nicolas  C.  Neira,  calle  Esmeralda  653. 
C.  Saigado  u.  Cia.,  calle  Cangallo  1667, 
Alfredo  W.  Gaspart,  calle  Victoria  788. 
Für    die  Einruhr    von    Kleidungsstücken    für  Aulomobilfahrer 
würden  die  folgenden  Geschäftshäuser  in  Betracht  kommen: 
Gath  u.  Chaves,  calle  B.  Mitre  569, 
11.  van  der  Heyden  u.  Cia..  calle  Rivadavia  802, 
James  Smart,  calle  B.  Mitre  601, 
Mascorl  u.  Bonluri,  calle  Florida  202. 
Avelino  Cabeaas.  calle  Tuyo  546. 
Obige  Benennungen  erfolgen  ohne  Gewähr.    Nähere  Auskunft 
über  die  genannten  Firmen  dürfte  die  Deutsche  Uebersceische  Bank  in 
|  Buenos  Aires  oder  ein  dortiges  Auskunftsburean  geben  können. 

Bei  den  Automobilen  käme  keine  besondere  Konstruktion  für 
argentinische  Verhältnisse  in  Betracht,  vielmehr  gehen  alle  Typen ,  die 
auch  in  Europa  vertreten  sind. 

Es  steht  ausser  Zweifel,  dasa  die  Einfuhr  von  Automobilen  im 
Aufschwung  begriffen  ist.  So  hat  sich  erst  kürzlich  eine  Gesellschaft 
für  elektrische  Motorwagen  mit  einem  Aktienkapital  von  750  000  8 
Papier  =  1  350000  M.  gebildet.  Man  siebt  in  Buenos  Aires  besonders 
französische,  neuerdings  auch  deutsche  Fabrikate.  Eine  Adresse  lür 
weitere  Aufschlüsse  über  die  argentinischen  Verkehrsvcrhällnisse  mit 
Automobilen  wird  deutschen  Interessenten  auf  Ersuchen  vom  Kcichasmt 
des  Innern  mitgeteilt  werden. 
|     (Nach  einem  Bericht  des  Kais.  Generalkonsulats  in  Buenos  Aires.) 
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Ph\}sll<alisch-chemische  Qetrachtungen  über  den  Verbrennung»- 

prozess  in  den  Gasmotoren. 


Vortr»g  von  Prof.  Dr.  W.  Nennt  in  der  46.  Hsuptvers 

Der  gewaltige  Autschwung,  den  die  einschlägigen  Wissens- 
gebiete seither  erfahren  nahen,  und  die  grosse  Wertschätzung, 
der  sich  gerade  die  deutsche  Ingenieurkunst  und  Technik  in 
der  ganzen  Welt  erfreut,  findet  ein  treffendes  Spiegelbild  in  der 
„Expansion1*  des  Vereins  Deutscher  Ingenieure,  der  grössten 
technischen  Vereinigung  der  Welt  mit  seiner  Mitgliederzahl  von 
20HOO  Mitgliedern. 

Auf  der  4o.  Hauptversammlung  in  Magdeburg  am  19.  Juni 
stand  nun  an  erster  Stelle  der  wissenschaftlichen  Tagesordnung 
der  Vortrag  des  Herrn  Prof.  Dr.  W.  Nernst,  der  vom  Vor- 
stand des  .Vereins  1  »eutscher  Ingenieure"  aufgefordert,  über  neuere 
Ergebnisse  der  physikalisch-chemischen  Forschungen  der  Chemie 
auf  dem  Gebiete  der  Gasexplosionen  umfassend  berichtete: 

Nachstehendes  Referat  gieht  auszugsweise  die  Ausführungen 
des  Herrn  Prof.  Neriist  wieder. 

Während  l'.unot  bereits  1824  die  thermodynamische 
Theorie  der  Verdampfung  in  ihren  Giundzügen,  als  noch  heule 
nach  Jahrzehnten  als  abgeschlossen  geltend,  klar  entwickelt  hat, 
befindet  sich  die  thermodynamische  Theorie  der  Gasmotoren 
(Verbrennunyskraftmascbjnea)  erst  in  der  Entwicklung.  Der 
Arbeitspmzess  in  den  Explosionsmotoren  sei  wesentlich  ver- 
wickelter als  der  der  Dampfmaschinen. 

Als  Hauptthenia  der  thermodynamischen  Theorie  stellte 
der  Vortragende  d:e  Frage  auf: 

Welches  ist  die  maximale  Leistung,  die  wir  bei 
idealer  Ausnutzung  der  Arbeitsfähigkeit  des  in  der 
Maschine  benutzten  Vorganges  erzielen  können?  oier: 
Wieviel  äussere  Arbeit  vermag  die  Verbrennung  des 
jeweilig  benutzten  Brennstoffes  bestenfalls  zu  liefern? 

Im  Prinzip  sei  diese  Frage  durch  die  Gleichung 
A  =  RT  In  K 

gelöst,  worin  A  die  maximale  Arbeit  des  betreffenden  chemi- 
schen Prozesses  darstellt,  R  die  Gaskonstante,  T  die  absolute 
Temperatur  des  Brennstoffes  vor  der  Verbrennung,  und  K 
die  Glcichgc wichtskonstante;  die  numerische  Bestimmung  von  K 
stosse  im  allgemeinen  auf  grosse  Schwierigkeiten.  Der  Einfluss 
«ler  Dissoziation  sei  bisher  wohl  überschätzt  worden.  Es  lässt 
sich  mit  Sicherheit  annehmen,  dass  die  Temperaturen  der  Ex- 
plosion bei  den  praktisch  vorkommenden  Fällen  kaum  merklich 
durch  Dissoziation  beeinflusst,  sondern  wesentlich  durch  die 
spezifischen  Wärmen  der  Verbrennungsprodukte  bestimmt  werde. 
Für  viele  Brennstoffe  (Methan,  Alkohol,  Benzin  etc.)  sei  der 
Wert  von  K  und  demgemäss  auch  von  A  zurzeit  unbekannt. 
Es  sei  deshalb  nichU  dagegen  einzuwenden,  A,  wie  bisher 
üblich,  einfach  gleich  der  Verbrennungswärme  zu  setzen,  d.  h. 
den  Nutzeffekt  auf  die  Verbrennungswärme  zu  beziehen.  Die 
Arbeitsleistung  der  Explosionsmotoren  bleibe  hinter  ihrer  idealen 
Ausnutzung  im  Gegensatz  zur  1  »ampfmaschinc  erheblich  zurück, 
was  einerseits  daher  rühre,  dass  sich  im  Augenblick  der  Ex- 
plosion ein  nicht  umkehrbarer  Vorgang  vollzieht,  andererseits 
daher,  dass  wegen  der  sehr  hohen  Entflammungstemperatur 
sofortige  erhebliche  Verluste  durch  Strahlung  und  Konvektion 
eintreten,  und  drittens  das  Gasgemisch  bei  der  Expansion  aus 
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praktischen  Gründen  keineswegs  bis  auf  Zimmertemperatur  adia- 
batisch abgekühlt  wird. 

Anf  den  Verbrennungsprozess  näher  eingehend,  führt  der 
Vortragende  aus,  dass  das  Gemisch  \on  Brennstoff  mit  Sauer- 
stoff bei  gewöhnlichen  Temperaturen  chemisch  indifferent  sei, 
weil  die  Reaktionsgeschwindigkeit  zu  klein  ist.  Erwärmen  wir 
einen  Teil  des  verbrennlichen  Gemisches  z.  B.  durch  einen 
i  elektrischen  Funken,  so  wird  die  Reaktionsgeschwindigkeit  in 
i  diesem  Punkt  gewaltig  gesteigert.  I  'ie  Folge  des  dadurch  be- 
wirkten chemischen  Umsatzes  ist  eine  Wärmccnl Wickelung,  die 
auch  die  benachbarten  Teile  des  Gasgemisches  auf  höhere 
Temperatur  bringt  und  eine  erneute  Wärmeentwickelung,  sich 
durch  das  ganze  Gemisch  fortpflanzend,  liefert,  d.  h.  wir  haben 
die  l-'rscheinung  der  Entflammung  oder  Explosion. 

•  Die  durch  die  Verbrennungswärme  verursachte  starke  Tem- 
peratursteigerung hat  dann  noch  eine  entsprechende  Drtickvcr- 
mehnirjg  zur  Fo'ge,  die  ja  alstreibende  Kraft  im  Gasmotor  dient. 
Die  Messung  dieser  Drucksteigerung  bat  nicht  nur  ein  hohes  prak- 
tisches Interesse,  sondern  sie  liefert  zugleich  auch  ein  Verfahren 
zur  Messung  der  spezifischen  Wärme  der  Gase  bei  sehr  hohen 
Temperaturen.  Durch  den  Maximaldruck  der  Explosion  ist 
nämlich  zugleich  die  Temperatursteigerung  gegeben,  und  da  die 
Verbrennungswärme,  welche  sie  verursacht  hat,  ebenfalls  durch 
genaue  Messungen  bekannt  ist,  so  bleibt  als  einzige  I  nbekaniite 
die  (mittlere)  spezifische  Wärme  des  Gasgemisches  übrig. 

Was  die  Fortpflanzungsgeschwindigkeit  der  Gas. 
exptosion  betrifft,  so  ist  diese  eine  ungeheure.  HcrthcM  machte 
die  Entdeckung,  das?,  wenn  ein  in  einem  langen  Rohr  befind- 
liches explosives  Gasgemisch  an  einem  Ende  angezündet  wird, 
die  Verbrennung  sich  mit  massiger  Geschwindigkeit  fortpflanzt 
Diese  Geschwindigkeit  steigert  sich  fortwährend,  wenn  das  Ge- 
misch hinreichend  brisant  ist,  und  erreicht  nach  Zuritckleguog 
eines  entsprechenden  Weges  eine  bestimmte,  für  'las  betreffende 
Gasgemisch  charakteristische  Maximalgeschwindigkeit,  die  z.  B. 
für  Wasserstoff  2820,  für  Methan  2.100,  für  Azetylen  2430  m  sek. 
beträgt,  sämtliche  Gase  gemischt  mit  der  äquivalenten  Menge 
Sauerstoff. 

Die  Fortpflanzung  der  Verbrennung  kann  sich  in  zwei 
wesentlich  verschiedenen  Formen  abspielen.  Bei  der  lang- 
samen Verbrennung  verbreitet  sich  die  hohe  Temperatur  der 
zunächst  entflammten  Schicht  durch  Wärmeleitung  und  bringt 
dadurch  die  benachbarten  Schichten  auf  die  Enttlammungs- 
tcmpciatur.  Die  zweite  Fortpflanzungsart  der  Verbrennung 
beruht  auf  der  Erscheinung,  dass  ein  explosives  t'.asgetnisch 
durch  starken  Druck  oder  richtiger  durch  die  dadurch  bedingte 
Teropcraturstcigerung  zur  Enttlammung  gebracht  werden  kann. 
Eine  derartige  Kompressionswelle  durchläuft  nämlich  das  durch 
die  Verbrennung  auf  sehr  hohe  Temperatur  gebrachte  Gas- 
gemisch; sie  muss  sich  aber  erheblich  schneller  als  eine  ge- 
wöhnliche Komprcssionswelle  fortpflanzen,  weil  wir  in  der 
komprimierten  (noch  unverbrannten)  Schicht  infolge  der  Knt- 
flammung  eine  sehr  stallte  Druckentwickelung  haben,  welche 
nach  den  Grundsätzen  der  Wcllentheoric  die  Fortpflanzungs- 
geschwindigkeit erhöhen  muss. 

Ein  in  einem  langen  Rohre  befindliches  verbrennliches 
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Gasgemisch  unterliegt  nach  seiner  Entzündung  zunächst  einer 
langsamen  Verbrennung,  wobei  die  Fortpflanzungsgeschwindigkeit 
nur  einige  tu'sek.  beträgt.  Gleich/eilig  wird  alier,  da  die  Ver- 
brennung mit  einer  starken  Drucksteigerung  verbunden  ist,  die 
benachbarte,  noch  unverbrannte  Gasschicht  komprimiert.  Durch 
die  hierdurch  wachsende  Reaktionsgeschwindigkeit  erfolgt  die 
Entflammung  rascher,  und  die  nächsten  Schichten  werden  noch 
starker  komprimiert,  d.  h.  die  Fortpflanzungsgeschwindigkeit  der 
Entflammung  nimmt  ansteigend  zu. 

Wenn  nun  durch  immer  grossere  Kompression  in  den 
noch  unverbrannten  Gasen  Selbst/ündung  erfolgt,  so  muss  die 
so  erzeugte  äusserst  starke  Kmnprcssionswelle  unter  gleich- 
zeitiger Entflammung  sich  mit  sehr  grossen  Geschwindigkeiten 
fortpflanzen,  d.  h.  wir  haben  die  spontane  Entwicklung  der 
Bcrtheloischen  Explosionswelle. 

An  der  Hand  der  l'hologrammc  Dixons  zeigt  der  Vor- 
tragende die  photographische  Registrierung  der  bei  der  Ex- 
plosion auftretenden  Kompressiousweilen  und  ihre  Wirkungs- 
weise. Das  Verfahren  besteht  darin,  dass  das  optische  Hi  1. 1 
eines  von  der  Explosion  durchlaufenen  Glasrohrcs  von  einer 
senkrecht  zur  Achse  des  Rohres  bewegten  photographischen 
l'latle  aufgenommen  wird. 

.Die  Erscheinung,  dass  eine  hinreichend  starke  Korn- 
prcssionswcllc,  die  eine  langsame  Verbrennung  durchkreuzt, 
durch  die  damit  verbundene  augenblicklich  sehr  starke  Kom- 
pression die  Explosionswelle  auslöst,  ist  auf  zahlreichen  Photo- 
grammen  Dixons  zu  konstatieren  und  hat  für  die  Entstehung 
der  Esplosiorjswelle  elienfalts  grosse  Wichtigkeit  

Beispielsweise  beobachtete  Dixon,  wenn  die  Zündung 
ganz  am  Errde  einer  einseitig  geschlossenen  Rohre  erfolgte,  eine 
erheblich  langsamere  Ausbildung  der  Explosionswelle,  als  wenn 
die  Zündung  in  der  Entfernung  von  einigen  Zentimetern  davon 
eingeleitet  wurde.  Im  letzteren  Fall  ist  die  langsame  Ver- 
brennung, die  zurückschlügt,  bereits  hinreichend  schnell  ge- 
worden, um  heim  Anprall  an  die  Wand  eine  starke  Fxplosions- 
welle  und  somit  auch  eine  starke  reflektierte  Kompressionswcllc 
auszulösen.  Diese  Welle  holt  die  langsame  Verbrennung,  die 
von  der  Zündstelle  au*  vorwärts  erfolgt,  aM>ald  ein  und  löst 
die  Explosionswelle  aus. 

Zu  den  besonderen  Eigentümlichkeiten  der  Explosions- 
welle gehört  die  starke  augenblickliche  1  »ruckcntwickclung  an 
der  jeweiligen  Zündstelle  und  die  damit  verbundene  gewaltige 
zerstörende  Kraft  der  Explosion.  Iis  ist  offenkundig,  dass  auch 
in  den  Explosionsmotoren  das  Auftreten  von  Explosionsw eilen 
zuweilen  ausserordentlich  gefährlich  für  den  ganzen  Motor  und 
stets  nachteilig  für  sein  Getriebe  ist.  Die  nähere  Untersuchung 
der  Art  und  Weise  der  Ausbildung  von  Explosionswcllcn  in 
den  im  Gasmotor  zur  Zündung  gelangenden  Gasgemischen 
wiirde,  wie  mir  scheint,  für  den  Bau  besonders  grosser  Moloren 
—  mit  der  Länge  des  Zundweges  wachsen  ja  die  Aussichten 
auf  Ausbildung  der  Explosionswelle  —  wünschenswert  sein. 
Auch  insofern  muss  meines  Erachtcns  das  Streben  des  Kon- 
strukteurs auf  möglichste  Einschränkung  der  Entstehung  von 
Explosionswellen  gerichtet  sein,  als  die  mit  der  Ausbildung  der 
Explosionswelle  verknüpften  starken  Massenbewegungen  die 
Arbeitsfähigkeit  der  Expansion  des  entzündeten  Gemisches  nach- 
teilig beeinflussen  müssen. 

Mit  der  Er. ige  nach  der  Ausbildung  der  Explosionswelle 
hängt,  wie  wir  vorher  sahen,  die  Frage  nach  der  Entzündbar- 
keit des  Gemisches  durch  blosse  Kompression  eng  zusammen. 


Auch  hierüber  sind  meines  Erachtens  Untersuchungen  etforder- 
lich,  die  übrigens  auch  insofern  von  praktischem  Interesse 
wären,  als  ja  bekanntlich  der  Konstrukteur  des  Viertaktmotors 
bei  Abmessung  der  Kompression  des  explosiblen  Gemisches 
auf  die  Selbsleotzündlichkeit  durch  Druck  Rucksicht  nehmen  muss. 

Aus  den  vorhergehenden  Hetrachtungcn  lässt  es  sich  wohl 
bereits  als  wahrscheinlich  hinstellen,  dass  eine  Zündung  dicht 
an  der  Kolbcnwand,  und  zwar  möglichst  gleichzeitig  an  meh- 
reren Punkten  derselben,  diesen  emplindlichsten  Teil  der  Um- 
hüllung des  Explosionsraumes  am  ehesten  vor  der  Wirkung  der 
Explosionswelle  schützen  würde,  wie  sich  überhaupt  die  Aus- 
bildung der  Explosionswcllcn  durch  geeignete  Verteilung  ver- 
schiedener Zürrdpunkte  einschränken  lassen  dürfte.  Doch  seien 
diese  Bemerkungen  nur  mit  allem  Vorbehalt  gemacht,  da  über 
die  Ausbildung  der  Explosionswelle  in  den  bereits  stark  kom- 
primierten Gemischen  des  Gasmotors  meines  Wissens  noch 
keine  Erfahrungen  bekannt  gegeben  sind." 

Nach  Ablauf  der  Explosion  haben  wir  eine  hoch  erhitzte 
Gasmaske,  die  sich  durch  Strahlung,  Konvektion  und  Leitung 
zunächst  r3sch,  dann  langsamer  abkühlt. 

Bei  langsam  laufenden  Motoren  geht  ein  nicht  unbeträcht- 
licher Teil  der  Arbeitsfähigkeit  des  entzündeten  Gasgemisches 
durch  Wärmeabgabc  an  die  umgebende  Wand  verloren;  in 
dieser  Hinsicht  sind  scbncllaufcnde  Motoren  natürlich  erheblich 
besser  daran,  und  vielleicht  ist  der  in  Anbetracht  der  grosseren 
Reibungsverluste  relativ  gute  Nutzeffekt  der  kleinen  Schnelläufer 
auf  diese  Ursache  zurückzuführen. 

Zum  Schluss  fasstc  der  Vortragende  «las  Ergebnis  seiner 
Betrachtungen  in  folgende  Sätze  zusammen: 

1.  Die  maximale  Arbeit,  die  durch  die  Verbrennung  einer 
Substanz  gewonnen  werden  kann,  ist  in  einzelnen  Fällen  exakt, 
in  anderen  wenigstens  annähernd  berechenbar. 

2.  Der  bei  der  Explosion  einer  abgeschlossenen  Gasmasse 
sich  entwickelnde  Maximaldruck  ist  sowohl  experimentell  von 
verschiedenen  Beobachtern  eingehend  untersucht,  als  auch  aus 
der  Verbrennungswärmc  und  den  spezifischen  Warmen  der  Gase 
des  verbrannten  Gemisches  für  nicht  zu  starke  Temperatur- 
steigerung theoretisch  berechenbar;  bei  sehr  starker  Temperatur- 
entwickelung  bleiben,  wahrscheinlich  hauptsächlich  infolge  der 
im  verbrannten  Gase  auftretenden  sehr  starken  Wellenbewegungen, 
die  beobachteten  Druckwirkungen  merklich  hinter  den  berech- 
neten zurück. 

3.  Bei  der  Maximaltcmperatur  der  Explosion  stellt  sich, 
meistens  infolge  der  grossen  Reaktionsgeschwindigkeit  nahezu 
vollständig,  ein  chemisches  Gleichgewicht  her,  und  insbesondere 
findet  bei  sehr  hoben  Temperaturen  die  Bildung  von  bei  niederen 
Temperaturen  instabilen  Verbindungen  statt,  wie  Ozud,  Wasscr- 

j  stoffsuperoxyd,  Stickoxyd;  für  einige  einfachere  Fälle  dürfte  das 
betrelleude  chemische  Gleichgewicht  als  hinreichend  geklärt 
gelten  können. 

4.  Die  Fortpflanzung  der  Entzündung  in  einem  explosiven 
Gasgemisch  erfolgt  teils  durch  Wärmcleitung  auf  dem  Wege  der 
langsamen  Verbrennung,  teils  rein  hydrodynamisch  durch  Selbst- 
entzündung infolge  der  Fortpflanzung  des  Druckes  sehr  inten- 
siver Kompressionswellen  (Berthelots  Explosionswcllcn).  Den 
Mechanismus  der  Fortpflanzung  beider  Arten  von  Entzündung 
kann  man  wohl  als  im  wesentlichen  klargestellt  ansehen. 

5.  In  hinreichend  rascher  Verbrennung  fähigen  Gemischen 
geht  die  langsame  Verbrennung  von  selbst  nach  Durchblutung 
eines  mehr  oder  minder  langen  Weges  in  die  Explosionswcllcn 
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ühcr;  die  Ausbildung  iicr  ExplosiooSwelln  kaun  durch  Reflexion  o.   Die  Abkühlung  einer  hocherhitzten  (iasmassc  erfolgt 

von  Korupressions  wellen,  Auflreffen  der  langsamen  Verbrennung  bei   hohen  Temperaturen  hauptsächlich  durch  Strahlung,  bei 

auf  Hindernisse  u.  dgl.  beschleunigt  werden;  die  weitere  Klar-  niederen  durch  Wärmeleitung  und  Konfektion. 
Stellung  sowohl  dieser  Frage  wii>  auch  der  zweiten  nach  der  Der  Herr  Vortragende  schloß  mit  dem  Hinweis,  dasswir 

Sclbstenlzündlichkcit   von  Gasgemischen   durch   Kompression,  gerade  auf  dem  Gebiete  der  Gasexplosionen  ein  Feld  vor  uns 

welche  eng  mit  der  ersten  zusammenhängt,  bedarf  jedenfalls  haben,  auf  dem  lngenieurwissensch.ift,  Physik  und  Chemie  mit 

dringend  noch  weiterer  experimenteller  Untersuchungen.  Elfolg  zusammenarbeiten  können. 


Chausseegeld! 


l£in< •  recht  wenig  willkommene  Neuordnung  müssen  wir 
den  Mitglied* ra  an  dieser  Stelle  übermitteln.  Die  Erhebung 
von  Chausseegeld  war  in  den  letzten  Jahren  immer  mehr  und 
mehr  zur  Ausnahme  geworden,  und  es  erschieo  die  Hoffnung 
berechtigt,  das--,  wenigstens  für  Automobile,  die  Erhebung  ganz 
in  Fortlall  kommen  würde.  Die  Motorwagenfahrer  haben  frei- 
lich ein  grosses  Interesse  an  der  Schaltung  und  Erhaltung  guter 
I -andstrassen,  teilen  dasselbe  indes  schliesslich  mit  allen  anderen 
Eabrzeughesilzcrn;  aber  an  der  Alinutzung  der  Chausseen  sind 
die  Automobilen  wenig  oder  eigentlich,  soweit  sie  Gummi- 
bereifung haben,  gar  nicht  beteiligt.  Die  den  Automobilisten 
durch  t'haus«eegelderhol.t:ng  erwachsenden  Ausgaben  sind  es 
trotzdem  nicht,  welche  dieselben  als  eine  harte  Belastung 
empfinden;  aber  die  mit  der  Erhebung  verbundenen  Unzuträg- 
Iichkciten.  auf  die  auch  an  dii  ^cr  Stelle  Wiederholt  eindringlich 
hingewiesen  worden  ist,  sind  es,  welche  die  jetzt  durch  Er- 
gänzung des  Chaussecgcldtarifs  vom  2'K  Februar  1S40  in  die 
Wege  geleitete  Verallgemeinerung  der  Erhebung  von  Chaussee- 
geld von  Automobilen  als  Härte  und  Hemmnis  empfinden  lässt. 

Gewöhnliche  Fuhrwerke  werden  kaum  jemals  über  den 
ihnen  bezüglich  der  Chaussccg*  Idcrhcbung  bekannten  engeren 
Kreis  hinauskommen,  aber  der  Motorwagenlährcr,  der  weite 
und  ihm  fremde  St i ecken  durchfährt,  wird  sich,  wie  nach- 
stehendes Verzeichnis  erweist,  eine  recht  umfangreiche  Liste 
der  Hebestellcn  einprägen  müssen.  An  jeder  Hebcstelle  muss 
die  Fahrt  unterbrochen  und  der  Obolus  bereit  gehalten  werden, 

nebesteilen  im 


1.  Schenefeld,  an  dei  Chaussee  vun  Rudow  nach  Schöi 

2.  Klein- Ziethen  I.  unweit  des  Gutes  Klein-Zicthcn, 

3.  Ncu-Britz,  am  üuscbkiug  in  Holt. 

4.  Kanne  iu  Nieder-Schöne«  eide, 

5.  Marienfelde,  am  H.ihnhof  Maricnfcldc, 

6.  Gross-Bceicn.  im  Doifc  Gtoss-Beeren, 

7.  Britz,  an  der  Chausseeslrasse  vnn  Rriu  nach  Buckow, 

8.  Stahnsdorf,  an  der  Chaussee  zwischen  Teltow  und  Stahnsdorf, 

'».  Königs-Wusleihausen.  an  der  Chaussee  zwischen  Schenkendorf 
und  Königs  - Wusterhausen, 

10.  Gross-Machnow,   an  ilei  Chaussee  zwischen   Mitieuwalile  und 

Giuss-Machuow, 

11.  Gross- Besten,    an  der  Chaussee  zwischen  Gioss-Ucsleu  urd 

Gräbendorf, 

12.  Hammer,  unweit  der  OberfGrstcrci  Hammel, 

13.  Mellen,  beim  Dorfe  Mellen. 

14.  Näcbst-Nenendorf,  an"dcr  Chaussee  zwischen  Nächst-Ncucndorf 

und  Schtlnow. 
In.  Blankenfelde,  beim  D.  rfe  Blankenfcide, 

16.  Trebbin  1,  an  dei  Chaussee  von  Trebbin  nach  Cbristinoudoi  f. 

17.  Trebbin  U,  an  der  Chaussee  von  Trebbin  nach  Gross-Heuthen, 


und  der  Schlagbaum,  besonders  da,  wo  derselbe  durch  Wcge- 
krütnntungcn  verborgen  oder  durch  unzureichende  Beleuchtung 
schwer  erkennbar  wird,  ist  schon  so  manchem  Automobil  zum 
Verhängnis  geworden,  und  das  wird  künftig  noch  viel  mehr 
der  Fall  sein.  Die  den  einzelnen  Hebestellet)  erwachsenden 
Einnahmen  können  gar  nicht  im  Verhältnis  zu  dem  Nachteil 
stehen,  der  den  Motorwagenfahrer  durch  diese  Hinrichtung  trifft. 
Es  ist  dringend  zu  wünschen,  dass,  wenn  es  dauernd  bei  der 
Erhebung  von  Chausseegeld  von  Automobilen  verbleiben  sollte, 
eine  summarische  Ablösung  der  Finzelerhehung  in  der  einen 
oder  anderen  Weise  ermöglicht  wird. 

Den  neuen  durch  Allerhöchsten  Frlass  vom  l>  Jani  19H4 
festgestellten  Nachttag  zum  Chausseegeldtarif  betr.  Kraftfahr- 
zeuge für  Prettssen  haben  wir  im  Heft  4,  1903  der  Zeitschrift 
S.  113  bereits  veröffentlicht.  Derselbe  wird  voraussichtlich 
demnächst  allgemein  in  Kraft  treten,  Für  den  Kreis  Teltow 
ist  dies  vom  1.  Oktober  1905  ab  der  Fall.  Von  diesem 
Tage  ab  wird  an  den  nachstehend  aufgeführten  Wegcstellcn 
Chaussccgcbl  erhoben.  Dasselbe  betiagt  für  Personenfahrzeuge 
mit  Gummireifen  10  bezw.  20  Pf.  bei  Wagen  mit  4  bezw.  mehr 
Sitzplätzen,  ohne  Gummireifen  13  bezw.  30  Pf.,  für  Lastwagen 
mit  Gummireifen  beladen  20,  leer  10  Pl..  ohne  Gummireifen 
beladen  30,  leer  l'i  Pf.  —  Motorfahrräder  sind  auch  chaussee- 
geldpflichtig,  doch  soll  von  der  Erhebung  versuchsweise  voi- 
läutig  Abstand  genommen  werden. 


18. 
19. 
20. 
21. 
'.' 
23. 
24. 
25. 


29. 

30. 

31. 
32. 

BS. 
34. 
35. 


Drewitz,  beim  Doifc  Drewitz. 

Neuendorf,  an  der  Chaussee  von  Tiebbin  nach  Luckenwalde. 
Gallun,  an  der  Chaussee  von  MittcnwaMe  nach  Gallun. 
Teupitz,  an  der  Chaussee  zwischen  Egsdoif  und  Tcupilz. 
Gronau,  am  Bahnhof  Grünau, 

Zossen,  au  der  Chaussee  zwischen  Schöneiche  und  Zossen, 
Buckow,  an  der  Chaussee  zwischen  Majenfelde  und  Buckow, 
Neue  Mühle,  an   der  Chaussee  zwischen  KOnigs-Wnstci haust n 
und  Senzig, 

M  ntenwalde.  an  der  Chaussee  von  MittcnwaMe  nach  Bruscnd.  i  f. 
Kangsdorf.  am  Bahnhof  Kangsdorf. 

Cöpenick,  an  der  Chaussee  zwischen  Cöpenick  und  Müggelheim. 
Wildau,  an  der  Chaussee  zwischen  Königs-Wusteihauicn  und 
Zeuthen, 

Klein-Zicthcn  II,  an  der  Chaussee  zwischen  Klein-Zietbcn  und 
Glasow, 

Klausdorf,  an  der  Chaussee  zwischen  Klausdorf  und  Spcicnherg. 
Johannisthal,  unweit  des  Bahnhof*  Xieder-S.  böneweidc. 
Ludwigsfclde,  am  Bahnhof  Ludwigs  fei 

Tempelhof,  an  der  Chaussee  zwirnen  Temprlhol  und  Siolcnde, 
Srhönow,  bei  Teltow. 
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Die  Prüfungsfahrt  für  industrielle  Motorwagen  und  /Wilitär- 

lustwagen  in  Frankreich. 


Unter  Jen  vielen  autnmobilistischea  Veranstaltungen  dieses 
Jahres  darf  ilie  vom  Französisc hen  Automobilklub  in  der 
Zeit  vom  28.  Juli  Iiis  S.  August  veranstaltete  Vorführung  und 
l'rüfungsfahrt  von  industriellen  Motorwagen  den  ersten  l'lutz 
beanspruchen.  Es  soll  mit  dieser  Anschauung  keineswegs 
Wert  und  Bedeutung  des  Gordon  Ücnnett-Kenncns  und  der 
soeben  zurückliegenden  Deutschen  Automobil  wochc  in  München 
beeinträchtigt  werden.  Aber  diese  und  ähnliche  Veranstaltungen 
entbehren  allmählich  des  ursprünglichen  originalen  und  bahn- 
brechenden Charakters,  sie  bedürfen,  um  das  allgemeinere 
Interesse 


man  mochte  fast  sagen,  sie  übertreffen  nicht 
mehr  die  gehegten  Erwartungen,  sondern  bleiben  hier  uod  da, 
wie  gesagt  für  die  Allgemeinheit,  eher  hioter  denselben  zurück. 
I  >as  sebüesst  nicht  aus,  dass  der  Sachkundige  in  diesen  Ergeb- 
nissen Anknüpfungspunkte  für  weiteres  V«ii w£i  Ustrtben  finden 
kann,  wie  solches  z.  Ii.  in  ilcm  Vortrage  des  Herrn  Zivil- 
ingenieurs Robert  Conrad  auf  dem  Deutschen  Automobiltage 
in  sehr  beachtenswerter  Weise  dargetan  wird  *) 

Anders  die  hier  in  Rede  stehende  französische  Veran- 
staltung. Diese  berührt  unmittelbar  das  Interesse  der  All- 
gemeinheit, ihre  Aufgaben  und  Ziele  sind  dem  allmählich  ge- 
zeitigten praktischen  Bedürfnis  entnommen,  und  die  Ergebnisse 
brauchen  nicht  mehr  bloss  dem  Bedürfnis  einer  gut  situierten 
Minderheit  zu  genügen,   sondern  sie  suchen   und  linden  das 


")  Dieter  Vortrag  eriefaeint  wegen  Raummangel  eist  im: 
uochslco  Heft. 


Interesse  der  Allgemeinheit,  Indem  sie  aus  dem  Ganzen,  was 
der  Automohilismus  darstellt,  das  unmittelbar  Nutzbringende 
herausarbeiten  und  darlegen. 

Die  französische  Zuvcrlässigkeits-Fcrnfahrt  für 
„Nulüaulomiibile" ,  d.h.  Geschäfts-  und  Lasten-  oder  I'er- 
soncntranspnrtwagcn,  ging,  wie  bereits  in  Heft  14  Seite  330  kurz 
angeführt,  in  7  Etappen  von  Paris  über  eine  Strecke  von  H75  km, 
und  von  Fiä  gestalteten  Wagen  trafen  50  wieder  nach  beendeter 
Fahrt  in  Baris  ein.  In  den  einzelnen  Orten  Amiens,  Dieppe, 
I.c  Harre  und  Roucn  gaben  Ausstellungen  der  konkurrierenden 

Wagen  in 
instruk- 
tiver 
Weise 
Gelegen- 
heit, .das? 
auch  die 

Allge- 
meinbeil 
sich  von 
dem  Zu- 
stand der 
einzelnen 
Wagen 
und  den 
Fort- 
schritten 
lies  Last- 
wagen- 
bauet 

augen- 
schein- 
lich 
über- 
zeugen 
konnte, 
wodurch 
am  ge- 
eignet- 
sten eine 

wirksame  Propaganda  für  dies«-  Industrie  erzielt  wird. 

Für  den  peinlich  rechnenden  wirtschaftlichen  Betrieb  bei 
der  Verwendung  von  Mi. torwagen  sowie  für  den  öffentlichen 
Verkehr  mit  solchen  kommt  es  in  erster  Linie  darauf  an,  dass 
sich  der  Automobilbelrieb  mit  vollkommener  Rcgclmässigkeit 
und  Zuverlässigkeit  bei  Oekonomie  der  Betriebsmittel  vollziehe, 
um  mit  dem  vorhandenen  I'ferdebetricb  in  Wettbewerb  treten 
zu  können. 

Es  galt  daher  für  die  in  Kede  stehende  Veranstaltung,  die 
im  wesentlichen  negativen  Ergebnisse  der  früheren  Veranstaltungen 
„des  poids  lourds"  in  den  Jahren  18'»",  1900  und  1901  an  den 
heute  dank  dcr  vorgeschriUencn  Technik  erteichbaren  zu  messen. 
Dieser  Zweck  ist  vollauf  erreicht  worden,  und  dem  Französischen 
Automobil-Club  gebührt  das  Verdienst,  in  richtiger  Erkenntnis 
der  für  die  industrielle  Entwickelung  notwendigen  Massnahmen 
rechtzeitig  auch  den  Gebrauchswert  des  Nutzautomobils  durch 


agen  im  Tuilei»  nullen  iu  ['ans  am  23.  Jiiti. 
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eine  glückliche  und  erfolgreich  durchgeführte  Transportwagen- 
konkurrenz  praktisch  vorgeführt  und  nachgewiesen  zu  haben. 

Die  an  der  Konkurrenz  teilnehmenden  Wagen  zerfielen  in 
drei  Hauptklasscn:  Lieferungswagen,  Personcntransport-  und 
Militärlastwagen,  wie  folgende  Tabelle  zeigt. 


1 


Type 


Tolil- 
g*  wicht 
i»  kK 


in  kg  K 


•  Etile  Kategorie. 

Motorräder  (ßr  weniger  «1s  50  kg  Last. 

20.  Mutoui  Contal  I   318  24H  70 

11.  Mototri  Contal  II   253  253  70 

22.  Moiolri  Contal  III   310  245  <,5 

Zweite  Kategorie. 

Wagen  fBr  eine  XuliUat  von  200  -  500  kg. 

5.  De  Dlon-Bouton  &  Cie.     .    .    .    11/70  H90  210 

27.  Viguie  1517  11h.«  334 

33.  Automolo   1670  — 

Diitte  Kategorie. 
Wagen  ffit  eine  Kultlast  von  500—1000  kg. 

4.  Societe  des   Antomobile«  Gillet- 

Forett  175t.  115*.  600 

6.  De  Dion-Bouton  &  Cie.     .    .    .    2520  1650  870 

23.  Societe  des  Automobiles  Aries    .1720  1112  608 

30.  Societe  des  Automobiles  Clement    2010  1449  661 

Fünfte  Kategorie. 

Wagen  für  eine  Nutzlait  von  1500  -  2000  kg. 

2.  Södel*  I^ittaine  des  Anciens  Eta- 

blissements de  Dietrich  .    .    .    3550  2052  1898 

10.  Lata  37<>5  2123  1642 

29.  Sociale  des  Automobiles  Gladiator    334H  1535  1813 

32.  Delanaye  3960  — 

Sechste  Kategorie. 
Wagen  Ittr  eine  NuUlast  von  öher  2000  kg. 

3.  Compagnie  Parlsiennc  desVoilutes 

elcctriquei  Krieger     ....    6560  —  — 

8.  De  Dion-Bouton  &  Cie  6118  —  — 

11.  Latil  4698  —  — 

12.  Targan   5606  —  — 

14.  Delaugete  &  Clayelie   5780  2580  3200 

15.  A.  Cohendel  &  Cie   7240  332'»  3920 

16.  A.  Cohendel  &  Cie   7258  3353  3905 

17.  Soeiet*  de»  Automobilei  D.  A.  C.  7620  3400  4220 
19.  Soeiilf  des  Automobiles  E.  Brillit    81.OO  3050  5550 

24.  Societe  dc9  Automobilei  Aries     .    4360  — 

25.  Societe  des  Camions  Dufour(Suissc)    7112  —  — 

26.  Daimlcrgesellschafl   5454  3338  3116 

28.  Cotleteau  4t  Cie   7100  2650  4450 

Siebente  Kalcgotie, 
Lastzüge. 

9.  N.  A.  G.  (Deutschland)  Lastzug  .  14110  6270  7840 

.    .    .  Trakteur  <»670  3790  2880 

...  1.  Anhänger    ....    3990  1240  2750 

...  2.   3450  1240  2210 

13.  Tutgan   14570  7370  7200 

31.  Dubois   7300        —  - 

Vehikel  für  den  Pereonentranuport. 

Etste  Kategotie. 
Vehikel  für  eine  Besatzung  von  6—12  Personen. 
41.  Sociill  Lorraine  des  Anciens  Eta- 
blissements de  DirUich  .    .    .    2278  1611  6h7 
42  Societe  Uirtaine  des  Anciens  Eta- 
blissements de  Dietrich  .   .    .    2369  1581  788 
49.  Societe  des  Automobiles  Gillet- 

Forest  —  1478  - 

52.  SocWK  des  Automobiles  Peugeot     -  2096 


Toni- 
gewiiht 
la  kg 


225 
257 
253 


911 
1216 


1174 

1643 
1112 
1355 


2001 
1977 
1521 
2400 


2851 
2251 
3200 
2750 
3260 
3195 
3296 
3250 

3071 
3378 
2890 


3790 


1647 
1654 

1494 

2068 


Zweite  Kategorie. 
Vehikel  filr  eine  Besitzung  von  12—24  Personen. 

43.  Sociale  l.nrrainc  de*  Anciens  E  a- 

blisscmenls  de  Dietrich  .    .    .    3840       2150       1390  2341 

44.  Societe  LorTaine  des  Anciens  El  4- 

bliisemcnt«  de  Dietrich  .    .    .    4347       2365  1982 
47.  Gatdner-Setpollet  —        3206        —  — 

50.  De  Dion-Bouton  &  Cie.     .        .      —         2482  24s| 

55.  Societe  des  Automobiles  Arie,    .     —        2127  2153 

56,  Coltereau  &  Cic   5854       3454  2400 

a 

Fünfte  Kategorie. 
Omnibusse  mit  wenigstens  30  Sitzplätten  (Imperiale). 

45.  Sociale  I.orraine  des  Anciens  Eta- 

blissements de  Dietrich  .    .    .  7929  4329  3600  — 
4t>.  Compagnis  Parisiennc  des  Voilures 

electririucs  Krieger   5990  4329  1681  4352 

48  Gardnet-Serpoilet   5310  4270  2100  4300 

51.  De  Dion-Bouton  &  Cie.  .  .  .  5030  3538  1992  3618 
53.  Societe  des  Automobiles  Mors  6370  4512  185!»  4193 
54  SocieV  de»  Automobiles  Eugene 

Brilli*   5000      4112       1488  4177 

Militär-  Lastwagen. 

81.  Societe  Lonaiuc  des  Anciens  Kia- 

blisiemcnts  de  Dietrich  .    .    .    2994        1997         •'<»7  3112 

82.  Gardner-SerpoU*'  3«*       -H'2         W3  3"l_' 

83.  So.iete   des   Automobiles  Uillet- 

Eorest   2447  —  2MIH 

84.  De  Dion-Uoulon  *  Tie.     .    .    .  2672  1791  831  2991 

85.  Societr  det  Automobiles  Peugeot  29<.3  1773  1190  2803 

86.  SocKlC  des  Automobiles  Peugeot  2895  1731  1164  3990 

87.  Soci.'te  des  Automobiles  Peugeot  2'»21  l73o  1185  3127 

88.  UM   2<.I7  1565  Ia52  2W>3 

89.  Turgan   —  —  —  — 

90.  Detaugere  &  Ciarette     ....  —  — 

91.  Societe  des  Automobiles  De^baye  2951  l'»19  1032  3145 

92.  Sockte  des  Automobiles  Anis    .  304*  1637  1211  3215 

93.  Soci.'tes  des  Automobiles  Ami  .       10-  IS77  1131  3125 

94.  Cottereau  A  Cie   3600  2433  1227  3673 

In  der  ersten  Kategorie  starteten  von  l'atis  3  Gepäck - 
dreiräder  mit  wassergekühltem  Motor,  dessen  Antrieb  auf  das 
Hinterrad  ciawirkt,  während  sich  zwischen  den  beiden  Vorder- 
rädern ein  Kasten  für  die  Nutzlast  befindet.  Alle  3  Dreiräder 
haben  die  Tour  mit  ca.  25  km  Durchschnittsgeschwindigkeit 
und  3  Litern  Benzinverbrauch  glatt  beendet  und  sind  einige  Tage 
ilarauf  bereits  zu  einer  sechstägigen  Dauerfahrt  nach  England 
abgegangen. 

Von  den  übrigen  Kategorien  sind  einige  Haupt rcrlrelcr 
anzuführen: 

Einen  leichten  Postwagen  (Wagennummer  ~>)  führte  das 
Haus  de  Dion-Bouton  vor.  eine  gewöhnliche  mittlere  Wagen- 
type mit  der  üblichen  abgeschrägten  Pion-Haube  und  Köhrcn- 
kühler,  in  Form  eines  Tonneaus,  dessen  hintere  Sitze  durch 
einen  KastCDaufbau  ersetzt  sind.  Dieser  Wagen  ist  für  den 
Postbestclldicnst  auf  der  Strecke  zwischen  Gisors  und  Vcmon 
bestimmt.  Er  befördert  bis  300  kg  Gewicht,  besitzt  Einzy  linder  - 
Motor  von  8  PS.,  106  X  120  :  Bohrung  X  Hub,  eins  der  üblichen 
Tourenwagcnchassis,  dessen  Karosserie  für  leichte  Iransport- 
zwecke adaptiert  ist. 

Ferner  waren  von  Dion-llouton  vorbanden:  Ein  Liefe- 
rungswagen (No.  t>)  für  SOO  kg  Nutzlast,  die  in  einem  grösseren 
geschlossenen  Kastenaufsatz  transportiert  werden;  der  Zwii- 
zylindcr-Motor  besitzt  10  PS.  und  90  X  100  :  B  /.  H  und  Luft- 
reifen. Hin  Militär-Lastwagen  (No.  S4,  s.  Fig.  2),  der  mit 
ca.  3000  kg  Totalgewicht  mit  grosser  Regelmässigkeit  seine  12  —  13 
Stundenkilometer  durch  alle  Etappen  absolvierte.  Ein  Lastwagen 
(No.  8,  s.  a.  Fig.  1)  und  zwei  Omnibusse  (No.  50,  s.  Fig.  3)  als 
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Lluir-iflMiiL-- 1  ype.  rüf  16  Personen  Platz  bietend, 
für  3<>  1Vim>iK'H. 

lonei'hatli  der  ersten  lit:ij»r»e  halte  einer 
Wagen  Hruch  einer 
Plculstange,       fu'.  i 
jedoch   mit   '.l  <"> 
timlern  weiter. 

Von  Je  1  - 
irieh  fahren  *  Vagen 
mit  ."i  Otnuib.i->s,n. 
vi  in  denen  einer, 
nach  der  Norm  attvpe 
iler  Pari-ei  •  HunilMlM 
m«eII>ehaJi  gebaut, 
für  30  Personen 
Platz  bot  «nil  l  ll>er- 
verdeek  llmpetialel 
führte. 

licrhielnVIi- 
I.. ist  wagen  No.  - 
besitzt  einen  Mohn 

r»m  16  Käu,  der 
eigeu.ntig  unter 
ilcm  Führersitz 
angeordnet  isi,  M» 
<I;lss  bedeutend  an 
U. mihi  für  die  platt* 

(öra  des  Wagen- 
gewinnen  wird.  I  iie 
\  niiler.jiler  sind 
mit  Ltdit'.'ifeti.  die 
Hinterräder  mit  Völl- 


ig.       Mili  U  i  IltftWJ^M 

und  eil)  (weiter  : 


der  de  1  >»•  m- 


gummi  versehen.  Aus 
der  Gewichtslabelle 
er  sehen  wir,  Jass 
dieser  Lastwagen  bei 
XijO  kg  Betrieb*- 
ge  wicht  ca.  1800  kg, 
alsoöÜ°/n  seinesTotal- 
gewiebts,  als  Nutzlast 
liefördcrt. 

Schliesslich  nuch 
ein  Militär  -  Last- 
wagen mit  Ketten- 
antrieb,    auf  Voll- 

gummi  laufend 
(lifo.  81). 

M.Tu  rgan,  bisher 
nur      bekannt  als 

l'ainpfw.igcnkon- 
strukteur,  hatte  ausser 
einccnl  >amiif-Trakleur 
(Fig.  4)  vun  ca.  15  t 
t  Gesamtgewicht  noch 
einen  5'  2t-Lastwagcn 

(Petrolcunibelrich) 
laufen,  der  als  Spe- 
zialität eine  neue 
Anordnung  zeigte: 
langsam  anziehende 
Kupplung,  Gescliwiiiiligkeitsgetriebc  und  Bremse  durch  ein  ein- 
ziges Pedal  betätigt.  l>er  stehende  Vier-ZylinderMotor  (110X  130: 
R  ;<H)   hat  bei   B00    Umdrehungen   21'  PS.      Ital  Getriebe 


Fig.  3.    Cliai-.i-b.uifOiui.ilus  TOI  tlum-  H<  uluii   2   K  ■   .:        i  l(u  lu  Pcieuücu 
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gestattet    den    ( le- 

leinritHfigkcits* 
Wechsel  von  2,  6, 
10  und  14  km  per 
Stunde.    Die  Kraft- 

Übertragung  erfolgt 
durch  Kellen  vi.n 
TO  roiit  llreite  auf 
die  II  internaler, 
Radstand  i.st  3*un 
mm.  Spurweite  läO) 
mm,  die  Räder  be- 
stehen ganz  aus 
Metall,  besitzen  von) 
900  mm,  hinten  1  m 
Durchmesser.  Das 
Chassis  ist  6200  nun 
lang  und  vorn  s">0 
mm.  hinten  1  m 
breit.     I  »as  F.igen- 

Itewicbt   iles  Last« 

Wasens  unbelastet 
ist  ca.  350Q  kg. 
I  »ieser  Waten  hat 
im  Durchschnitt 
16 — 18  kmSl.lt). 
gelaufen. 

Der  Lastzug 
(No.  13)  der  Firma 

Turgan    (s.  Fig.  4),  VI    Kategorie,   halte  TUTO  kg  Wagen-  j  Von  der  Firma  Mors  lief 

gewicht  und  7200  kg  Nutzlast,  derselbe  ist  jedoch  nur  bis  j  s.  Fig  5)  mit  Verdeck,  der  für 
Dieppe  mitgefahren.  I  schaft  bestimmt  ist  ur.d  34  Plätze 


4     Lastzug  mit  Oaniplirikiciu  \ua  Ttiie.au  10.  Kale,;uiic 


Fig,  5.    Omuibua  der  Fiima  Muri,  Type  der  Puiiser  Omüiuiis^esellschau  tat  luiud.  AO  Sitzplätze  uol  Obel vitdeU 

(für    London  IaHiijiilO. 


ein  Voll-Umnibuä  (No.  53, 
die  Londoner  Om:iibus-Ge>ell- 
bii'.et.    Der  Vict/vlindcr-Motor 
um     24  FS. 
ins  x  l.'iO :  BX  Hl 
naicM    10O0— 13'0 
l 'mdrchungcu  |>.  M. 
und    hat  doppelt' 
/undung:  Magnet- 
.i'.rci-s-  und  Ak^u- 
tnuljtor-  Induktor- 
züuduilg.     I  >ie 
•Steuerung  ist  dop- 
pelt gesichert.  Die 

Kraftübertiaguug 
i  eschieht        «Juri  Ii 
Kälten.    Seine  Ge- 

srhwindigkeil 
vaiiieil   von  b  —  .'<«' 
ktt'Std.    Das  Leer- 
gewicht betraut 

vorn  1170  kg,  hinten 
\AM)  kg,  das  V.dt- 
laslgcwicbt  ist  vorn 
]>.">0  kg  und  hinten 
:i;iin)  kg.  Die  Spur- 
weite ist  1<><»>  tmn, 
der  Radsland  4315 
mm.  Die  Vorder- 
lader besitzen  '*<•<) 
mm,  die  Hinten. i'lci 
I  m  Durchmesser, 
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sämtlich  mit  Vollgummihcreifung.  Abgesehen  von  Auswechse- 
lung einiger  Keifen,  ist  der  Wagen  ohne  Störung  gelaufen. 

Auch  ilie  N.  A.  G.  war  in  der  Konkurrenz  mit  einem 
Lastzug  (Nu.  9)  vertreten,  der  sich  aus  einem  Trakteur  mit 
Benzinmotor  und  zwei  Anhäugewagen  zusammensetzte  und 
eiserne  Bereifung  mit  schrägen  Stollen  führte.  Dies  ist  von 
'len  Lastzügen  der  einzige,  «Km  das  Ziel  erreichte. 

Von  der  Firma  Peugeot  liefen  4  Wagen,  1  Omnibus 
(N'o.  521  mit  10  Plätzen  und  3  Militärlastwagen  (No.  BS 
bis  87).  die  alle  das  gleiche  Chassis  rührten:  einen  stehenden 
Zweizylinder-Motor  von  10— 12  l'S.  von  1300  Umdrehungen, 
105  Bohrung  und  Hub,  Abreisszündung,  Kühler  mit  Pumpe  und 
Ventilator;  4  Geschwindigkeiten  für  4,  8,  13,  19  km/Std..  und 
5  km/Std.  für  die  Rückwärtsfahrt.  Die  vier  gleichen  Kader 
haben  820  mm  1  »urchmesser  mit  Vollgummibereifung.  Chassis- 
breite  1  m,  disponible  Länge  3130  mm,  Radstand  2535  mm, 
und  1500  mm  Spurweite.  Die  Gewichtsverteilung  betragt  Pur 
den  Omnibus  leer:  vorn  690  kg.  hinten  1100  kg,  belastet  vorn 
SOO  kg  und  hinten  2000  kg;  für  die  Lastwagen:  Leergewicht 
vorn  6.",u  kg.  hinten  740  kg;  mit  Belastung  vorn  730  kg  und 
hinten  1*<.0  kg. 

Je  einen  Omnibus  (No.  49).  einen  Lieferungswagen 
(No.  4)  und  einen  Militär-List  wagen  (No.  83)  stellte  die  Firma 
Gillel-Forest.  Die  Bauarten  des  Chassis  von  No.  4  und  83 
sind  fast  gleich:  ein  10— 12  PS  -Motor  (140  X  1~0  :  B  X  H)  mit 
einem  liegenden  Zylinder  und  850  Umdrehungen  p.  M. 
Akkumulatorzündung  und  Cardan-l  ebertragung.  F)as  Leer- 
gewicht beträgt:  Vorderachse  450  kg  und  Hinterachse  650  kg. 
Der  Lieferungswagen  hat  2  m  Radsland,  1250  mm  Spurweite, 
Michelin-Luftreifen;  der  Militär-Lastwagen:  14iK)mm  Spurweite  und 
2350  mm  Radstand  und  4  gleiche  Räder  von  850  mm  Durch- 
messer mit  Vollreifen.  Der  Omnibus  hat  8  Plätze,  Vierzylinder- 
Motor  (95  X  HO  B  X  H)  bei  1000  Umdrehungen  p.  M.  24  PS., 
Sthcnos-Vergaser,  doppelte  Zündung  (Akkumulator  und  Magnet) 
und  Cardan-Uebertragung;  2900  mm  Radstand,  1400  mm 
Spurweite;  die  Räder  sind  mit  Michelin-Luftreilcn  montiert. 
Das  Leergewicht  auf  der  Vorderachse  beträgt  ".00  kg  und 
700  kg  auf  der  Hinterachse. 

Als  No.  3  startete  ein  Lastwagen  von  Krieger  für 
5  Tonnen  Last  und  ein  Omnibus  (No.  4dl  der  Pariser  Type 
als  Vertreter  des  .gemischten  Betriebes*.  Der  Lastwagen  be- 
sitzt einen  stehenden  Vierzylinder-Benzin-  (oder  Spiritus-)  Motor 
mit  Magnetzündung  von  20  PS.  bei  1200  Umdrehungen  p.  M., 
der  vermittelst  einer  elastischen  Kupplungsmuffc  direkt  mit 
<incr  Dynamomaschine  gekuppelt  ist,  die  ihm  als  Schwungrad 
dient.  Die  entwickelte  elektrische  Energie  wird  auf  2  Llektro- 
niotoren  verteilt,  die  ihrerscils  unabhängig  voneinander  die 
Hir.teiTäilcr  antreiben.  Durch  diese  Anordnung  sind  Cardan 
und  Ketten,  Geschwindigkeitswechsel  und  Differential  ver- 
mieden Die  Bereitung  ist  Vollgummi.  Bei  gewöhnlicher  Fahrt 
sind  die  Elektromotoren  parallel  geschaltet,  bei  starken  Steigungen 
wird  Scrietischaltung  vorgenommen.  Obwohl  die  Gewichte 
dieses  System  Krieger  grössere  sind,  soll  dennoch  ein  Nutz- 
effekt vom  Motor  auf  die  Räder  von  80  %  erzielt  sein.  Auf 
der  Fahrt  hatte  der  Omnibus  allerdings  ca.  7  Stunden  Aufent- 
halt wegen  Defekt  an  der  Wicklung  und  befand  sich  auch 
.lusseidem  mehrmals  in  Panne. 

Se  pt.llet,  dessen  Spezialität  die  Dampfwagen,  «rai  mit 
2  Omnibussen  vertreten  (Pariser  Type),  Nu.  47  und  4*,  und  mit 
einem  Militär-Lastwagen,  No.  82.   Der  Vierzylinder-Dampfmotor 


I  (90X125:  BXH]  entwickelt  40  PS.  bei  800  Umdrehungen 
j  p.  M.  und  15  kg  Druck,  wodurch  er  eine  Geschwindigkeit  von 
8—15  km  Std.  erhält.  Die  Beieifung  ist  Vollgummi  —  die 
Hinterräder  Peter,  die  Vorderräder  Falconnct-Perodaud.  Während 
der  Fahrt  fand  mehrmaliger  Reifenwechsel  statt.  Steigungen 
nahm  der  Serpolle t  -  Omnibus  langsamer,  in  der  Ebene  lief  er 
schneller,  als  die  übrigen  Omnibusse. 

Zwei  Lastwagen  (No.  15  u.  16t  liefen  von  der  Firma 
Cohen  de!  A  Cie.  Diese  besitzen  je  einen  Zweiryl.-Motor 
(140  B  X  H|  mit  18  PS.  bei  900  Umdrehungen  p.  iL  Der 
Vergaser  ist  eine  besondere  Konstruktion  von  Mr.  Bretin,  die 
den  Benzinverbrauch  immer  in  richtiges  Verhältnis  zur  jeweilig 
transportierten  Last  setzt,  Die  Thermosyphonwasserkühlung, 
vorn  angeordnet,  und  Akkumulatorzündung  ist  vorhanden,  ferner 
4  Geschwindigkeiten  von  3,  5,  8  und  12  km/Std.  Kettenüber- 
tragung. 1460  mm  Spurweite  und  3  m  Radstand.  Die  4  Räder 
führen  hisenbereifung,  eine  gute  Abfederung  der  Getriebeleile 
ist  durch  starke  I1/,  m  lange  Federn  angestrebt. 

Ein  Omnibus  No.  54,  Pariser  Type,  und  ein  Last- 
wagen No.  19,  waren  Konstruktionen  von  Eugene  Brillie. 
Der  Omnibus  führte  Vollgummibereifung,  der  Lastwagen  Eisen- 
bandreifen.  Der  Motor  18,  24  PS.,  unter  dem  Führersitz  befind- 
lich, arbeitet  mit  Benzin  oder  Spiritus  und  mit  Akkumulator- 
zündung, der  Verteiler  ist  eine  besondere  Konstruktion  von 
Brillie.  Drei  Geschwindigkeiten  und  Rückwärtsgang,  3.  Gang 
direkt:  Cardan-Uebertragung  auf  das  Differential  und  Antrieb 
auf  die  Hinterräder  durch  Innenzahnkränze.  Die  Elastizität  des 
Motors  von  25u  -12UU  Umdrehungen  p.  M.  lässt  eine  Ge- 
schwindigkeitsveränderung auch  zwischen  den  3  Stufen  5,  12 
und  20  km/Std.  zu.  Auf  der  ersten  Etappc  wurde  beim  Omni- 
bus infolge  schlechten  Funktionieren*  des  Ventilators  das  Kühl- 
wasser heiss,  der  Motor  lief  jedoch  bei  der  Beschickung  mit 
Spiritus  -  20  "/j  Benzol  eher  besser,  nur  musstc  Wasser  nach- 
gefüllt werden. 

Von  Aries  waren  5  Wagen  eingestellt:  Ein  Ablieferungs- 
wagen No.  23,  ein  3  Tonnen-Lastwagen  No.  24,  ein  Omnibus 
für  15  -16  Passagiere  No.  55  und  zwei  Militär-Lastwagen  No.  92 
und  l>3  Während  der  Lieferungswagen  12  —  14  PS  Zweizyl.- 
Motor  Aster  mit  automatischem  Vergaser  Aries  Stahlchassis- 
rahmen  besitzt,  fuhren  die  beiden  Militär-Lastwagen  holzarmierte 
Rahmen.  I 'er  Benzinverbrauch  wird  auf  einen  Liter  für  4— 5  km 
angegeben.  Die  Karosseric  der  Militär-Lastwagen  ist  nach  dem 
Modell  der  Lastwagen  der  Intendantur  vom  Kriegsministerium 
vorgeschrieben  worden. 

Des  weiteren  beteiligten  sich  noch  Wagen  der  Firma 
Cottereau,  Clement,  Delahaye  und  Latil  mit  Vorderradantrieb  — 
wie  wir  bereits  Heft  15  Seite  356  berichtet  und  demnächst  aus- 
fuhrlicher bringen  werden  —  ferner  ein  Vierräderantriebwagen 
System  A.  Dubois  u.  a.  m.  an  dieser  Prüfungsfahrt,  welche  die 
technische  Oualifikatit »n  der  meisten  Fabrikate  nachwies. 

Wer  sich  mit  dem  Studium  der  Berichte  über  derartige 
Veranstaltungen  der  Franzosen  beschäftigt,  die  in  vielen  Dingen 
offener  und  unbefangener  Einblicke  in  ihre  Koustruktionscinzel- 
heiten  gestatten  als  die  Deutschen,  weiss,  wie  zurückhaltend 
sie  in  manchen  anderen  Punkten  sind.  So  lassen  sich  beispiels- 
weise über  den  wichtigen  Punkt  des  Benzinverbrauches  nicht 
die  wünschenswerten,  vollständigen  Unterlagen  gewinnen,  und 
man  ist  nach  dem  bis  jetzt  Bekanntgegebenen  auf  folgende  An- 
gaben beschränkt: 


Digitized  by  Google 


Heft  16.  1905. 


Zeitschrift  des  Mitteleuropäischen  Motorwagen  Vereins. 


3*0 


Betriebsstoffverbrauch  in  Litern 


1.  EtapjH* 

II.  Kuppe 

III.  Etappe 

IV.  E 

taoDe 

V.  Etappe 

Start 

•KW. 

Tvoe 

Firma 

(uiupii'gne — 
.Nmicüs 

Aiuit'Dü— 
Dieppe 

Dieppe  —  Le 
1 1  d  v  r  c 

Le  llavre — Ruuen 

Kouen  — 
Mantes 

148.500  km 

198,400  km 

105.60(1  km 

150,800  km 


88  km 

130,800  km 

46. 

I'»4liS8t"    1  'UlUlbllS 

Kricgci 

Mors 

e.  uma 

86 

90 

67 

97 

— 

— 

53. 

I.rintloniT  Onniilius 

90 

81.8 

54 

89.5 

— 

67.8 

54. 

Pariser  Omnibus 

57  (Spir  kart»  ) 

4'».7'.'  tSijk*rb.l 

40,46  (Sfbkaik  > 

60,4(Sf.kirb( 

— 

60.7 

48. 

pjuiscr  Omnibus 

Gardocr-Ser  pullet 

I70(,chw.0el 

_ 

— 

— 

— 

42. 

Omnibü*  für  (>  -12  Periocei)  i 

de  Dietrich 

— 

37.5 

- 

— 

— 

— 

41. 

do. 

do. 

— 

38.18 

- 

- 

— 

— 

49. 

do. 

Gület-Furest 

— 

49.5 

— 

— 

— 

52. 

do. 

Peugeot 

— 

29.4 

— 

— 

— 

— 

50. 

Omnibus  für  12—24  Personen 

de  Pion-Bouton 

— 

46.6 

— 

— 

— 

— 

55. 

do. 

Anr* 

— 

33,9 
45 

— 

— 

— 

— 

43. 

do. 

de  Dietrich 

— 

— 

— 

— 

44. 

do. 

do. 

_ 

59,1 

— 

— 

— 

— 

85. 

Peugeot 

— 

16.8  1 

- 

— 

— 

— 

«6. 

do. 

do. 

— 

>6  kg 

— 

— 

— 

— 

87. 

do. 

do. 

— 

16.2 1 

— 

— 

— 

— 

5. 

Post  vagen  für  200  —  500  kg 

de  Diuo-bouton 

— 

— 

10.8 

— 

— 

— 

33. 

Lastwagen  für  200— 500  kg 

Autorooto 

— 

— 

15 

— 

— 

— 

23. 

Tran*portwagen  ffir  500—1000  kg 

Arits 

— 

— 

13,7 

— 

— 

— 

30. 

do. 

Clement 

— 

— 

15 

— 

— 

— 

6. 

do. 

de  Oion-Houlon 

— 

— 

20,1 

-  • 

- 

— 

84. 

do. 

Gillet-Forctl 

- 

— 

21,6 

— 

— 

— 

32. 

Lastwaeeo  für  lr»00—  2000  ke 

Delabaye 

- 

— 

27,9 

— 

— 

— 

2. 

do. 

de  Dietrich 

— 

26,6 

— 

— 

- 

51. 

Pariser  Omnibus 

de  Dion-BoutOD 

- 

47.4 

62.7 

51.4 

15. 

Lastwagen  ffir  4000  kg 

Cohendet 

— 

— 

47.5 

— 

25. 

do.       für  4000  kg 

Dufour 

— 

— 

52,5 

— 

17. 

do.       für  3500  kg 

D.  A.  C 

75,6 

£ 

do.       für  2500  kg 
do.       Hl  3000  kg 

Delang're 

61.8 

BriUU 

62.3 

24. 

do.       für  2000  kg 

Arie» 

25,9 

X.  A.  G. 

86.8 

i 

Lastwagen  ffir  3000  kg 

Daimler 

23.9 

t 

du.       für  3500  kg 

Je  Dion-Bouton 

46,2 

do.       für  lfoOO  kg 

Ulfl 

22.3 

ii 

do.       (Gr  2500  kg 

l.alil 

35 

Die  meisten  Aufenthalte  auf  der  BetricbssichcrhcitMahrt 
wurden  durch  I  »ritte  veranlasst.  Die  Maschinerien  der  Wagen  haben 
meist  gut  funktioniert.  Ein  Hauptintetesse  an  der  Veranstaltung 
beanspruchen  auch  die  Ergebnisse  bezüglich  der  Kader  und 
deren  Bereifung.  Denn  der  Betriebsstoffverbrauch  kommt  erst 
in  zweiter  Linie  in  Betracht,  wenn  wir  die  Bereifungskosten 
in  Parallele  dazu  setzen.  Mancher  Gummireifen  hat  gewechselt 
werden  müssen,  der  in  Stücken  von  der  Felge  abging,  besonders 
bei  Vollgummibereifung.  Ein  Dietrich -Omnibus  musste  z.  B 
die  Vollgummireifen  gegen  Pneumatiks  auf  der  Strecke  um- 
wechseln. Die  meisten  schweren  Wagen  wareu  an  den  hinteren 
Antriebsrädern  mit  Doppelreifen  montiert,  was  auch  einen  wirk- 
samen Schutz  gegen  seitliches  Gleiten  und  Schleudern  bietet. 
Ob  die  gewöhnliche  eiserne  Bereifung,  welche  einige  Wagen 
führten,  geeignet  ist,  bei  genügender  Abfederung,  wie  es  z.  B. 
Cohendet  (No.  1">  s.  d  )  versucht  hat,  die  auf  die  Felgen 
einwirkenden  F.rschüttcrungcn  nicht  verderblich  für  Motor,  Ge- 
triebe, für  Verschraubungen  und  Vernietungen  werden  zu  lassen, 
sei  dahingestellt.  Die  eventuelle  Anpassung  elastischer  Kader, 
die  genügend  stark  sind,  um  grössere  I-asten  zu  tragen,  wäre 
auch  hier  in  Frage  zu  ziehen. 


Von  den  gestarteten  Wagen  sind  nicht  ans  Ziel  gelangt; 
von  der  Gruppe  1:  E  Viguie  (2.  Kategorie),  Krieger,  Dion- 
Bonton  und  Cohendet  (6.  Kategnrie);  Turgan  und  Dubois-Iast- 
züge.  Von  Gruppe  II  sind  ausser  Gardner -Serpollet  und 
Cottereau  (die  gegen  einen  Baum  fuhren),  ebensi»  von  Giuppe  III, 
Militärlastwagen,  alle  ans  Ziel  gekommen. 

Dem  französischen  Automobil- Club  gebührt  das  Verdienst, 
zur  rechten  Zeit  wieder  die  engere  Nützlichkeitsfrage  des  Motor- 
wagenwesens  in  den  Vordergrund  gerückt  zu  haben,  und  dank 
seiner  engen  Fühlung  mit  der  französischen  Industrie  hat  er 
diese  Veranstaltung  in  erspriesslicher  Weise  durchführen  können. 

Das  gute  Gelingen  dieser  grosszügigen  Veranstaltung  hat 
den  Französischen  Automobil -Club  veranlasst,  für  das  nächste 
Jahr  eine  Zuverlässigkeitstourenfahrt  über  ."»000  km  mit  Tages- 
ctappen  von  3 — 400  km  und  ausserdem  noch  ein  „Bereifungs- 
konkurrenzfahren",  wo  nur  die  Leistungsfähigkeit  der  Pneumatiks 
in  Betracht  gezogen  wird,  anzusetzen.  Auch  England  wird 
noch  im  September  dieses  Jahres  eine  Lastwageukonkurrenz 
veranstalten,  ebenso  Italien,  während  die  deutsche  Veranstaltung 
erst  für  den  0.  bis  14.  Oktober  angesetzt  ist. 
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Der  VIII.  Delegiertentag  des  deutsch-österreichischen 
Kartells  der  Rad-  und  Motorfabrerverbgnde  fand  am  3.  Juni  in 
Coburg  umer  Leitung  de»  Präsidenten  des  Kartells,  Herrn  Künigl. 
Kämmerer  und  Oberst  ».  D.  Freiherr  vun  Rotenhahn  und  unter 
Teilnahmr  des  Ehrenmitgliedes  Heim  Major  Schwarz-Berlin  im 
Bahnhnfsbotel  in  Cobuig  statt.  Der  Mitteleutopäiscbe  Molorwagcn- 
Veiein  war  durch  den  Generalsekretär  Oskar  <  onsttOni  vertreten. 

Neben  den  lieriebten  der  einzelnen  Kailtllvcreinc,  die  mancherlei 
des  Interessanten  und  Anregenden  boten,  »land  im  Vordergrund«  des 
Interesses  der  Jahresbericht  unserer  ausserordentlich  regen  und  tat- 
kräftigen Kattclllcitung.  den  der  Herr  Präsident  erstattete.  Aus  dem- 
selben beben  wir  als  auch  für  die  Mitglieder  des  M.  M  V.  von  Inler- 
eiM  die  nachstehenden  I'unkte  hervor: 

Dem  Kar  teil  ist  als  ls.  Karteltverband  der  Kund  der  Radfahni- 
Vcrcine  Magdeburg!  und  Umgebung  beigetreten.  Ks  wurde  wcitcihin 
über  den  Beitritt  zweier  neuer  Verbände,  Uebctwiisung  des  Vermögens 
de»  aufgelösten  Schütztet  bände»  Berliner  Kadfahtei  an  das  Kartell  und 
über  die  Resultate  der  Eingaben  an  die  deuticben  Fiscnbahn-Diiekiiancn 
berichtet.  3fl  Ei»i*ul>abncn  behandeln  nun  da»  Fahrrad  als  Freigepäck. 
135  haben  die  F'ahnadtari.'e  bis  zu  10  Pf.  herabgesetzt.  Vom  Reichs- 
atnt  des  Innern  wurde  auf  die  Kailelleingahcn  mitgeteilt,  die  Publizteiung 
der  einheitlichen  deutschen  Rad-  und  Motorlahrvurschriftcn  erfolge  noch 
in  diesem  Jahre.  Ueber  die  Kasscnveibaltmsse  wurde  referiert,  da«s 
pro  1W  47  216  Kattellmitglieder  dir  Jabrcsuuole  von  2.7  Pf.  zahlten 
(der  jetzige  Mitgliedcrstand  sei  über  50  000).  Beschlossen  wurde  unter 
anderem,  wegen  diebessicherer  Aufbewahrungsräume  des  Publikums  in 
Piisigebaudeii.  Verbesserungen  der  Strassen,  Entfernung  des  Straften- 
staubes.  besserer  L'ntctbringung  der  Motorfahrzeuge  in  Gasthöfen  die 
nötigen  Vcrh«ndlungen  zu  pflegen.  Gemäss  Mitteilung  des  K.  B  Staats* 
minister iums  des  Aeustern,  bezw,  der  italienischen  Regierung  (22.  Juni. 
No.  I3  5ÜÖ)  auf  die  Karlelleingabe  wegen  Waffcntiagens  in  Italien 
werden  durch  die  l'räfckturcji  der  Grenzproviozen  iPiemont,  Lombardei 
und  Venetien)  WafTmpässe  ausgestellt  an  Kartellmitglieder  Als  Bürge 
für  Ausstellung  von  belgischen  Kartellgrenzkarten  für  Motorfahrzeuge 
wurde  in  Brüssel  die  Caisse  generale  de  Reports  et  de  Depots  ge- 
wonnen. Die  russische  Regierung  bat  die  Ausstellung  von  Kartell- 
gienzkarten  aller  Art  genehmigt;  dagegen  hat  die  französische  Re- 
gierung Iflr  Ausstellung  vun  Karlellmotoigrcnzkartcn  die  Angelegenheit 
einer  Kommission  zur  Festsetzung  der  Bedingungen  übergeben.  Auf 
die  Eingaben  des  hayr.  Rad-  und  Motorfahrcr- Verbandes  an  Städte 
betreffs  Abschaffung  von  Pflasterzöllen  haben  bisher  nur  Grimburg, 
Bayreuth.  Tölz,  Nürnberg.  Schwabacb,  Erlangen,  Kfnlh.  Kitzingen  und 
Trcucbtlingen  die  Abschaffung  dieser  Zölle  dem  Verbände  mitgeteilt. 
Auf  das  Gesuch  des  Vei bände»  an  die  Polizeidireklion  München  um 
Freigabe  der  Durchfahrt  der  inneren  Stadt  (vom  Sieges-  zum  Scnd- 
linger-  und  vom  Karls-  »um  Isartor)  erfolgte  am  12.  Juli  1905. 
Nu.  .17  715  III.  die  Mitteilung  der  für  den  Rad-  und  Moturverkehr  fret- 
gegerenen  Kaufinger  ,  Kosen-,  Wein-,  Iheatinet-  und  Perusasttasse. 
des  Marien-  und  Pctersplatzes,  suwie  de»  Rathausbogens,  und  das  Er- 
suchen, die  vom  Verband  angebrachten  Verbotstafeln  zu  entfernen.  Die 
16  Tafeln  wurden  entfernt. 

Einmütig  wurde  dem  Herrn  Ereiherm  von  Rotenhahn  und  der 
gemimten  Karlellleiteng  aufrichtiger  Dank  ausgesprochen,  dem  verdienst- 
vollen Sekretär  des  Kartells,  Herrn  Kaufmann  Kolb,  winde  mit 
Rücksicht  auf  den  jetzt  erreichten  l'mfang  und  auf  die  gewonnene 
feslere  Konstitution  des  Kartells  die  Amtsbezeichnung  als  Generalsekretär 
desselben  beigelegt,  die  Kartell- Leitung  selbstverständlich  auch  für  das 
neue  Jahr  einstimmig  wiedergewählt,  und  als  Ort  des  nächsten 
DclegiriienUges  Frankfurt  am  Main,  al»  Termin  der  erste  Sonnabend 
nach  dem  Ptingstfest  1906  gewählt. 

Im  fibtigen  trug  aurh  dieser  Karlclllag  nebst  dem  anschliessen- 
den Sonntag  das  an  dieser  Stelle  oft  geschilderte  herzige  und  fteund- 
schalllichc  Gepiäge. 

Da  Coburg  nicht  der  Sitz  eines  Kartcllvc  icins  ist,  so  waien  be- 
soldete Votbereiluiigen  und  Anangcments  fflr  den  Empfang  nicht  ge- 
troffen. Aber  der  liebeuswüidige  Empfaug  der  Teilnehmer  am  Abend 
des  beriliihen  I Im h<ummct tages  nach  der  Tagesaibeit  auf  dei  Feste 
Coburg  durch  den  Herrn  Kommandanten  derselben  und  am  folgenden 
läge  der  Ausflug  nach  dem  reiztollen  und  so  wohlig  zum  Ausruhen 
einladenden  nahen  Überlief  schufen  eine  bebe  Eriuuerung  an  den 
VIII  Karlelltag. 

Die  Automobilwoche  von  Bretcla  1905  nimmt  am  2.  Sep- 
tember mit  der  Eröffnung  der  Ausstellung  ihren  Anfang  Am  darauf 
folgenden  Sonntag  rindet  die  Ankunft  der  Motorrad-Toorenfahrer  über 
1000  km  statt.  Die  drei  folgenden  Tage,  4. — 6.  September,  sind  der 
Internationalen  Konkurrenz  für  industrielle  und  Per  nun en- 
Iransporl- Automobile  angesetzt  Die  moto-iiautischo  Wettfahrt  auf 
dem  Gardasce  ist  für  den  7.  und  8.  September  auf  das  abwerhselungs- 
reichc  Programm  gesetzt  worden.  Nachdem  die  teilnehmenden  Wagen 
am  <».  September  gewogen  sind,  beginnt  am  10.  das  Rennen  über  die 
Strecke  Brcscia— Cremona  Mantua— Brescia,  welche  als  Rundfahtt 
viermal  durchlaufen  werden  muss;  all  erster  Preis  ill  die  .Coupe 
Flotio-  und  60000  Frcs.  Zugewinnen,  insgesamt  kommen  100  000  Eres, 
als  Geldpreise  zur  Verteilung. 


Automobilausstellung  In  London.  Das  Königlich  Sächsische 
1  Ministerium  des  Innern  hat  den  sächsischen  Handels-  und  Gewer  be- 
kammem  feinenden  Erlass  zugehen  lassen: 

In  London  wird  die  Frage  der  l'mgestaltung  der  Strasscnlrans- 
porlmittel  eifrig  erwogen,  und  ei  scheint,  als  ob  dort  der  Automobil- 
omnibus den  Sieg  ettingen  wfude.  Unter  diesen  Umständen  hat  eine 
in  den  Tagen  tont  IL  bis  20.  Februar  d.  Js.  in  den  Räumen  des 
Olympia-Theaters,  Earls  Court,  in  London  veranstaltete  Aulomobil- 
ausstcllut  g  allgemeines  Interesse  hei  vorgerufen.  Die  Ausstellung  w  ar 
die  grössre  im:  \  -  - in  hr-h*'!  .  .i  licst-ni  1 ».  b  et  in  E'nglnnd 
statlgefnnij  n  hat.  Sie  Wal  zwar  international,  naimgemäss  waien  ;e>  1 1  ch 
etwa  70"/,,  aller  Auiateller  englische  oder  in  England  durch  Zwcig- 
niedet '  < -s  in^i  u  ictncteue  Fitmcri  Die  Ausstellung  selbst  hatte  einen 
vollen  Erfolg,  sowohl  was  den  Besuch  durch  da»  Publikum,  als  auch 
was  die  von  Ausstellern  erzielten  Bestellungen  anbelangt,  und  gab  an- 
scheinend ein  gutes  Bild  des  derzeitigen  Standes  der  Automobilindusliie. 

Der  Olyropia-Aiisstellnrig  folgte  im  März  wieder  eine  solche  in 
der  Agricultuial  Hall,  die  jedoch  hinter  det  eisten  bei  weitem  zurück- 
stand und  lediglich  als  Zeichen  dafür  gelten  kann,  welch  grosses  Inte  esse 
der  Autnmobtlindustric  in  London  entgegengebracht  wird. 

Wenn  nun  cineiseit»  nicht  geleugnet  weiden  kann,  das*  die 
britische  Mulorindustrie  den  Aufschwung  der  letrten  Jahre  vollsiändig 
mitgemacht  hat  und  mit  den  Firmen  auf  dem  Kontinent  mit  Erfolg  zit 
konkurrieren  bemüht  ist.  «o  ist  doch  auch  besonders  für  die  deutsche 
Motorindustrie  zurzeit  in  England  noch  ein  ausserordentlich  günstiges 
Feld  für  den  erfolgreichen  Wettbewerb  vorhanden,  um  so  mehr,  als  die 
britische  Industrie  für  die  nächste  Zeit  den  Bedarf  iu  Fingland  zu 
decken  nicht  in  der  Lage  »ein  wird.  Unter  diesen  Umstanden  bietet 
die  vom  17.  bis  25.  November  d  Js.  im  Olympia  stattfindende  Aulo- 
mobilausstellung  wieder  hervorragendes  Inteiesse,  und  es  wäre  gewiss 
zweckmässig,  wenn  »ich  leistungsfähige  deutsche  Firmen  wiederum  dabei 
beteiligen  würden.  Da  jedoch  die  Anfiage  nach  den  des  beschränkten 
Räume»  wegen  nicht  besonder«  zahlreichen  Plätzen  schon  jetzt  sehr 
tege  »ein  soll,  so  dürfie  es  «ich  empfehlen,  dass  deutsche  Firmen,  die 
sich  au  der  Ausstellung  beteiligen  wollen,  »ich  möglichst  bald  an  das 
Show  Management  Conimittcc  of  the  Olympia  Exhibilinn,  Earls  Court, 
wenden,  um  sich  überhaupt  noch  einen  Platz  zu  siebern. 

Auch  der  Besuch  der  Ausstellung  dürfie  sich  für  deutsche  Inter- 
essenten und  Sachverstandige  ganz  besonder»  empfehlen 

A.  Die  offiziösen  .Herl.  Pol.  Nachr."  schreiben :  Wenn  die  Er- 
wartung gehegt  wird,  dass  dem  Reichstage  möglichst  sofort  nach  seinem 
Zusammentritt  ein  Kraftwagengesetz  vorgelegt  werde,  das  nicht  mit 
die  Möglichkeit  einheitlicher  polizeilicher  Regelung  des  Kraftwagen- 
verkehrs  schafft,  sondern  auch  die  ungeheuer  wichtige  und  brennende 
Frage  der  Hafipflii  ht  des  Kraftwagcnbcsit<i  rs  befriedigend  löst,  so 
weiden  dabei  zwei  Dinge  verquickt,  die  schon  formell  nichts  mit- 
einander zu  tun  bähen.  Die  Regelung  des  Autotnobilveikehis  ist  Sache 
der  Verwaltung,  die  der  Haftpflicht  der  Autotnobilbesilzer  Sache  der 
Gesetzgebung.  Auf  beiden  Gebieten  witd  denn  ja  auch  schon  seit 
längerer  Zeit  an  den  zuständigen  behöidlichen  Stelleu  gearbeitet.  Die 
Verordnung,  die  durch  den  Bundesrat  genehmigt  werden  soll,  bezieht 
sich  nicht  bloss  auf  den  Automobil-,  sondern  auch  aul  den  Fahrrad- 
und  Wagcnverkchr.  Ihre  Erledigung  im  Bundesrate  dürfte  wohl  nicht 
mehr  allzu  lange  ausstehen.  Mit  dieser  Verordnung  sollen  l'ahrradverkcbi . 
Wagenverkehr  und  Automobilverkehr  durch  ganz  Deutschland  einheitlich 
geregelt  werden.  Wenn  in  einem  Teile  der  Presse  der  Eindruck  er- 
weckt wird,  als  ob  wegen  des  Ausbleibens  dieser  Buudesiatsvctordnuog 
der  Automobilverkehr  nun  überhaupt  keiner  Regelung  uniei werfen 
wate,  so  führt  eine  solche  Darstellung  irre.  Die  veisthicdenMcn  Einzel- 
slaaten  haben  Anordnungen  in  diesei  Richtung  erlassen,  and  noch  jüngst 
ist  ein  diesbezüglicher  Erlass  der  zuständigen  prctiisischen  Minister 
bekannt  gemacht  worden.  Auch  sind  innerhalb  der  Ernzelregierungen 
ganz  unabhängig  von  den  auf  die  Bund»  sraisveiuidnuug  bezüglichen 
Arbeiten  Erwägungen  über  die  Ausgestaltung  der  Verkehrssicherheit 
argcsielll  und  weiden  ei  noch  immer,  In  Preusscn  beispielswei-e  hat 
man  erwogen,  ob  c»  nicht  angezeigt  wäie,  vorzuschreiben,  dass  die 
Automobile  die  Nummern  auch  vorne  Hägen.  Also  gan?  ungeregelt 
ist  der  Aul. inmhilvei  kehr  nicht.  Was  aber  die  Btindcsratsierordnuiig 
bezwetkt,  in  du.  Hcibciführin  s  1  ner  durch  das  ganze  Heidt  atlntH 
liehen  Veiotdoung  Leider  hatte  sich  nach  dieser  Richtung  lange  Zeit 
keine  Einigung  zwischen  den  Einzcliegierungcn  herbeiführen  lassen, 
jedoch  besieht  jetzt,  wie  gesagt,  begiündele  Aussicht,  dass  demnächst 
der  Abschluss  der  Arbeiten  wird  herbcigelBhit  weiden  können.  Etwas 
Bildete»  ist  die  Haftpflicht  der  Aulumobilbesilzcr.  Vorhanden  ist  diese 
jetzt  schon,  es  fragt  sich  nur,  ob  sie  verschärft  werden  soll.  Bekannt- 
lich bat  man  zur  Befriedigung  der  seitens  der  Geschädigren  zu  er- 
hebenden Entschädigungsansprüche  eine  Zwangsgenossenscbaft  dei 
Automobilbesitzer  vuigeschlagen  Ob  der  Gedanke  sich  aber  verwirk- 
lichen lisst.  ist  nicht  sicher.  Jedenfalls  halte  man  an  den  zuständigen 
Stellen  vor  noch  nicht  langer  Zeil  die  Absicht,  eine  Beratung  über  die 
Angelegenheit  unter  Zuziehung  von  Interessenten  und  Sachverständigen 
abzuhalten.  Man  war  und  ist  sich  an  diesen  Stellen  auch  heute  bewusst, 
dass  hier  noch  giüsscre  Schwierigkeilen  als  auf  dem  enteren  Gebiete 
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Ueber  die  Einfuhr  von  Motorwasen  In  Spanien  beisat  es 
iu  einem  amtlichen  Berichte  aus  Sevilla:  Die  deutsche  Atttomobilindusuic, 
die  in  den  letzten  Jahren  einen  so  mächtigen  Aufschwung  genommen 
hat,  konnte  bisher  hier  noch  kein  günstiges  Absatzgebiet  rinden,  da  die 
Fabrikanten  zu  wenig  Propaganda  fGr  ihre  Et/eiigtiisse  machen.  Ks 
genügt  nicht  nur.  Vestrctcr  anzustellen,  sondern  es  müssen  in  erster 
Linie  dem  hiesigen  Publikum  Automobile  vorgelührt  werden,  da  andern- 
falls die  Leute  schwer  zum  Kaufe  zu  bewegen  sind.  Ks  wäre  vor  allem 
seht  zweckmässig,  wenn  die  deutschen  Fabrikanten  auf  geeignete  Weise 
für  das  Bekanntwerden  ihrer  Kraftfahrzeuge  Sorge  Hagen  würden,  da 
diese  Spezialität  Deutschlands  hier  noch  gar  nicht  vertreten  ist,  während 
Frankreichs  Spezialität,  die  Luxuswagen,  bereits,  wenn  auch  noch  in 
geringer  Anzahl,  Eingang  gefunden  haben.  Es  ist  anzunehmen,  dass 
die  Spanier  Neigung  zum  Ankauf  unserer  deutschen  Fabrikate  zeigen 
werden,  da  deutsche  Maschinen  fast  immer  ihren  Beifall  gefunden  haben. 

Zolltarllinderungen  In  Italien.  Laut  Gesetz  Nu.  334  vom 
o.  Juli  1905  ist  der  Allgemeine  Tarif  des  Zolltarifs  abgeändert  wie  folgt: 

N*  .'!"*                    ilrieUhauag  dtf  Waren  MaMUab  BuwahwH 

I  ira 

182       Personenwagen  lOr  gewöhnliche  Strassen. 
Automobile,  im  Gewicht  von: 

1.  500  kg  oder  darunter  .    .    .  Stück  300 

«her  500  kg  bis  zu  I00O  kg  .  .  400 

3.  mehr  als  1O0O  kg    ...    .  .  i,0O 

Ii  Ueber  die  Einfuhr  von  Automobilen  in  Argentinien 

beisst  es  in  einem  amtlichen  Heuchle  aus  Buenos  Aires: 

Die  Einfuhr  ist  gestiegen,  es  wurden  im  Jahre  1904  eingeführt 
129  Stock  im  Werte  von  BÖ 242  S  gegen  02  Stück  im  Werte  von 
25  707  $  im  Jahre  1 903,  Den  Löwenanteil  an  dem  Importe  hat  Frank- 
reich; an  zweiter  Stelle  figuriert  englische  I'iovcnienz  und  erst  an 
dritter  Stelle  rangieren  deutsche  Wagen.  Der  Artikel  ist  hier  am  Platze 
stark  gefragt,  nachdem  hier  grosser  Luxus  herrscht. 

Die  Einführung  einer  neuen  unbekannten  Marke  ist  mit  grossen 
Schwierigkeilen  verbunden,  da  die  bereits  eingeführten  Marken  all- 
gemein beliebt  sind.  Es  müsslc,  um  die  Konkurrenz  mit  Erfolg  auf- 
nehmen zu  können,  viel  Geld  für  Reklamezwecke  verwendet,  eventuell 
hier  ein  Depot  errichtet  werden  untei  der  Leitung  eines  technisch  aus- 
gebildeten und  in  der  Automobilbrancbe  gut  \etsiertcn  lieamten 

neubearbeitetc  und  vermehrte  Auflage  20  Hände  in  Halbt'cdcr  ge- 
bunden zo  je  10  Mark.  (Verlag  des  Bibliographischen  Instituts  in 
Leipzig  und  Wien.) 

Der  X.  IIa  cd  von  Meyers  Grossem  Konversalions-Lcukon,  mit 
dem  die  erste  Hälfte  dieses  fundamentalen  Werkes  würdig  ahschliesst, 
enthalt  auch  für  den  Techniker  wiederum  eine  grosse  Reibe  der  inter- 
essantesten Artikel.  Bilder  und  Kartenbeilagen,  dass  es  eine  angenehme 
Pflicht  ist,  auf  dieselben  hier  hinzuweisen,  zumal  unter  ihnen  mehrere 
neue  hervorzuheben  sind,  die  diesen  Band  bereichert  haben.  So  wird 
der  Maschinenbauer  aus  den  Artikeln  .Kalander",  .Kälteerzeug.uigs- 
maschinen*.  „KattotTelpilanz-  und  Einliuiascbitien",  .Kesselstein". 
.Kette"  manches  Wissenswerte  schöpfen,  für  die  Industrie  sind  die 
Artikel  .Jute"  .Kalisalze",  .Kalk",  .Kampfer",  .Karlniinagen",  .Kaut- 
schuk", .Kerzen*  Ton  Wichtigkeil,  der  Rauieehniker  wird  sich  gein  in 
die  äusserst  instruktiv  illustrierten  Attikel  .Kaufhaus",  .Kanalisation", 
.Jnngfratibahn"  sowie  in  die  trefflichen  Karten  des  Kaiser  Wilhelm- 
Kanals,  des  Kieler  Hafens  und  des  Plänchens  von  Tsingtau  bei  der 
Kalte  von  Kiautschuu  vertiefen:  dem  Bergmann  bieten  die  Artikel 
.Kalisalzbergbau"  (mit  Tafeln)  und  die  von  einer  Testbeilage  beglcilete 
Karte  der  nutzbaren  Mineralien  Südafrikas  Anregung.  Bei  der  enormen 
Wichtigkeit,  die  der  lelegraphische  Weltverkehr  für  jedermann  hat. 
dürfte  der  Artikel  .Kabel"  und  die  Tafel  .Kabellcgung*  sehr  viel 
Interesse  finden,  ebenso  wie  es  auch  wichtig  ist.  sich  über  die  unser 
tägliches  Leben  berührenden  materiellen  Dinge,  wie  den  Kaffee,  den 
Kakao  u.  a_,  zu  orientieren.  Eine  ganze  Reihe,  nicht  weniger  als  21 
treffliche  Karten,  begleiten  den  Rand,  da  die  alphabetische  Anordnung 
zufällig  die  Aufnahme  mehrerer  grosser  geographischen  Gebiete  ver- 
langte. So  erhalten  wir  in  Wort  nnd  Bild  nicht  nur  über  unsere 
Kolonien  KiauUchou,  Kamerun,  Karolinen  Aufschluas,  sondern  haben 
auch  Gelegenheit,  uns  eingebend  Ober  das  jetzt  so  in  den  Vordergrund 
getretene  Japan  zu  orientieren,  dessen  Kunst  und  Literatur  auch 
grössere  Sondcrartikel  gewidmet  sind,  die  vielen  gewiss  höchst  will- 
kommen sein  werden.  Auch  Irland,  Kanada  und  Kapland  sind  ein- 
gehend behandelt,  vor  allem  aber  verdient  der  sehr  instruktive,  um- 
fassende Artikel  .Italien*  Beachtung,  eine  Monographie,  die  in  jeder 
Hinsieht  mustergültig  genannt  werden  kann.  I'nter  den  Stadtplänen 
sind  die  von  Kairo  und  Kassel  als  neu  zu  erwähnen.  Technisch  ganz 
vortrefflich  hergestellte  Tafeln  sind  die  <  biomotafeln  der  .Japanischen 
Kunst",  der  .Keramik"  und  der  .Katci"  Ein  scl.ünc»,  gediegene* 
Wetk,  an  dem  jeder  seine  Freude  haben  ruilSS. 


Propositionen  für  die  Automobil-Bergfahrt 

des   (»österreichischen    Automobil- Club    Schottwien -Scmmeting  PMI5. 

Art.  I.  Die  Bergfahrt  auf  den  Sc  in  in  er  i  Dg .  veranstaltet 
viun  Oesterreichischen  A  u  to  mo  bi  l  -  Club ,  findet,  vorbehaltlich 
der  behördlichen  Genehmigung,  Sonntag,  den  17  September  1905, 
auf  der  Strecke  Scholtwien  —  Scmmeting  stall,  und  ist  offen 
für  alle. 

Art.  2.  Die  Bergfahrt  wird  bezüglich  der  Konkurrenzen  mit 
Wagen  nach  dem  Kennieglemenl  des  Oestctreicbistbcn  Automobil-Club 
und  bezüglich  der  Konkurrenren  der  Motorzweitädcr  nach  dem  Rcun- 
reglement  der  Mnlozyklisicn-Vcreinignng  des  i  »csterreiebisi hen  Auto- 
mobil-Club gefahren. 

Art.  3.    Die  lleigfahtl  wild  in  folgenden  Gruppen  gefahren 

1.  Mulorzweiräder  bis  zum  Höchstgewichte  von  50  kg  iKaiegoric  1 
des  Renn-Regleruenls  der  Mntozyklistcn- Vereinigung  des  '  leslerrcu  h, 
Automobil-Club.l 

2.  Motorzweii Jder  im  Gewichte  von  .">0  kg  bis  <>5  kg.  (Kate- 
gorie 2  des  Kennreglements  der  Motozyklisten-Vereinigung  des  (  K-slert . 
Automobil-Club). 

3  Fahrzeuge  im  Gewichte  von  250  kg  bis  400  kg.  (Kate- 
gorie 3  des  Kennreglemcnts  des  Oesterreich.  Automobil-Club. ) 

4.  Fahrzeuge  im  Gewichte  von  400  kg  bis  6&0  kg,  (Knlc- 
goric  4  des  Rennregletnenls  des  Oeslerreich.  Automobil-Club. | 

5  Fahrzeuge  im  Gewichte  von  <>50  kg  bis  inkl.  1000  kg. 
(Kategorie  5  des  Rcnnreglcments  des  Oesterreich.  Automohil-Club.l 

Wagen  mit  magnetelektriscber  Zündung  genicssrn  eine  Gewichts- 
erlaubnis  von  7  kg.  Motorzweiräder  mit  magne  elektrischer  Zündung 
eine  solche  von  3  kg. 

Tourenwagen.  Besatzung  vier  Personen  oder  zwei  Personen  und 
140  kg  Ballast. 

6.  Fahrzeuge  mit  einem  Inhalte  sämtlicher  Zylinder   bis  2,5  1. 

7.  Fahrzeuge  mit  einem  Inhalte  sämtlicher  Zylinder  bis  3.5  1 
H.    Fahrzeuge  mit  einem  Inhalte  sämtlicfaci  Zylinder  bis  h  I. 

9.  Fabrzenge  mit  einem  Inhalte  sämtlicher  Zylinder  bis  S,5  I. 
10.    Fahrzeuge  mit  einem  Inhalte  sämtlicher  Zylinder  über  8.5  1. 

Als  Tourenwagen  werden  nur  jene  Fahrzeuge  zugelassen,  welche 
vollständige  Touren-Karosserie  mit  mindestens  vier  gepolsterten  Sitz- 
plätzen, Kotflügeln,  Aufstiege,  Bergstfltze  usw.  aufweisen.  Die  Vehikel 
müssen  in  bezug  auf  Motor,  Ch.issis  und  L'ebertragung  der  kurtiinlen 
Type  de*  betreffenden  Fabrikanten  entsprechen  und  marktgängig  sein, 

Art.  4.  Rennstrecke:  Die  Strasse  von  Schottwien  auf  dort 
Semmering. 

Distanz:    10  Kilometer. 

Startplatz:    Beim  Kilometerstein  79  bei  Schottwien. 
Startzeit:    1 1  Uhr  vormittags. 

Art.  7.  Der  Erste  jeder  Gruppe  eihält  einen  Ehrenpicis.  der 
Zweite  die  grosse  silberne,  der  Dritte  die  grosse  bronzene  Medaille 
des  Oesteneichischen  Automobil-Club. 

Statten  weniger  als  vier  Konkurrenten,  su  weiden  nur  zwei 
Preise,  bei  weniger  als  diei  Konkurrenten  nur  ein  Preis  gegeben 

Wanderpreis.  Für  die  besle  Zeit  unter  allen  Konkurrenten  in 
sämtlichen  Gruppen  ist  ein  Wanderpreis  des  <  levterreieh.  Automobil- 
Club  ausgeschrieben:  derselbe  ist  von  dem  jeweiligen  Sieger  in  zwti 
aufeinanderfolgenden  Jahren  in  einer  von  ihm  frei  zu  wählenden 
Kategorie  zu  verteidigen. 

Erzielt  ein  Konkurrent  durch  drei  aufeinander Mgeude  Jabrc  die 
beste  Zeit  bei  der  Bergfahrt  auf  den  Scmmeting.  so  geht  der  Wunder- 
pieis  in  sein  Eigentum  über. 

Der  Wanderpreis  wird,  insolange  er  nicht  in  das  Eigentum  seines 
Vciteidigets  übergegangen  ist.  im  Clublokalc  des  Oesleireichi-cben 
Automobil-Club,  mit  dem  Namen  des  jeweiligen  Verteidigers  versehen, 
aufgestellt. 

Verteidiger:  Herr  Theodor  Dreher.  Gewonnen  zum  ersten  Male 
am  25.  September  1904.  Zeit:  8  Min.  11*/»  Sek.  Fahrer  Herr  Her- 
mann Braun. 

Art.  S.  Nennungen  sind  beim  Generalsekretariale  des  Oester- 
reichischen Automobil-Club,  Wien,  I.,  Kärntneiring  10,  abzugeben. 

Ncnnungsschluss:  9.  September  1905,  t,  l'br  abends  m.  Z. 

Nachnennungen  gegen  Erlag  des  doppelten  Nennungsgeldcs  bis 
14.  September  1905,  r>  Uhr  abends  m.  Z. 

Gleichzeitig  mit  den  Nennungen  muss  das  Nennungsgeld  et  legt 
werden,  n.  zw.  für  die  Gruppen  1  und  2  25  Kr,  :t  75  Kr.  4  ISO  Kl, 
5  250  Kr.  f>  40  Kr,  7  60  Kr,  8  HO  Kr,  9  |0O  Kr,  10  120  Kr. 

Ganzes  Reugeld. 

Mindestens  drei  Nennungen,  sonst  keine  Fahrt  in  der  betreuenden 
Gruppe;  zur  Fahrt  um  den  Wanderpreis  ist  jedoch  jeder  Nennende  be- 
rechtigt, auch  wenn  seine  Gruppe  entfallt;  wer  von  diesem  Rechte 
Gebiaucli  macht,  erhält  sein  N'enntingsgeld  nicht  zurück.  Nur  in  Gruppe 
1  his  5  wiid  hei  einem  Starter  dann  ein  Preis  gegclien.  wenn  derselbe 
mindesten»  die  vorjährige  Zeil  des  Siegen  in  der  bei  reffend««  Kate- 
gorie eriekhi  hat. 
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Zeitschrift  drs  Mitteleuropäischen  Motorwagen- Vereins. 


Heft  I«. 


/Vlitteleuropäischer  Motorwagen- Verein.   6.  V. 

Diesem  Heft  liegt  als  Sonderbeilajje  der  im  Auftrage  des  Vereins  auf  dem  Automobiltage  am  17.  August  1905 
in  München  von  dem  Schriftführer  der  Kommission  für  Prüfungen  und  Auskunfterteilung  des  Vereins,  Herrn 
Syndikus  Dr.  K.  Bürner,  gehaltene  Vortrag  über  „Das  von  der  Reichsre^ierung  vorbereitete  Haftpflichtgesctz  für 
Automobilbesitzer  und  seine  voraussichtlichen  Folgen  für  den  Automobilismus  und  die  Automobil-Industrie"  bei. 
Der  ebenfalls  dort  gehaltene  treffliche  Vortrag  des  Herrn  Civilingenieur  Robert  Conrad  kann  wegen  Raummangel 
erst  dem  nächsten  Heft  (17)  beigelegt  werden. 


V. 


Bayerische  Gluhfadentabrik  G  Lüdecke  &  Cr.  AuosbarjUi 

10.  VIII.  05.  V. 

Fell«  Friedlinder,  Hofjuwelier  S.  M.  des  Kaisen,  Berlin.   7.  VIII.  05.  V. 
Dr.  Arthur  Meli,  Fabrikdirektor,  Berlin.   4.  VIII.  05.  V. 
S.  Jaffe,  Rittergutsbesitzer.  Sandtort.    10.  VIII.  05.  V. 
Or.  jur.  Frani  Joseph.  Fabrikbesitzer,  Berlin.   4.  VIII.  05. 
Hans  Messow,  Kaufmann,  Gollnow.    10.  VIII.  05.  V. 
Carl  Oskar Preihisch,  Fabrikbesitzer.  Geheimer  Kornmerzienrs 

2.  VIII.  05.  V. 
Emilie  Rüsler.  Kenticie.  Wilmersdorf.    3  VIII  ()5.  V. 
Schelbler-Automobll-Industria,  'i.  m.  b.  II.,  Aachen,  Gcs.-Vertr.  Obering 

Tb.  Haegele.   7.  VIII.  05.  V. 
Rudolf  Ullstein.  Berlin.  4.  VIII.  05.  V. 
J.  Wolf  jr..  Kaufmann,  Berlin    29.  VII.  05.  V. 


Fahrscheinentziehung.  Laut  Mitteilung  des  Königlichen 
Polizei-Präsidiums  in  Herlin  ist  dem  Kraftwagrnführcr  Gustav  Martini, 
am  1 H.  April  IH"s  zu  Posen  geben en.  hier  Sciiwarlzknpfstr  5  wohn- 
haft, durch  Verfügung  vom  15.  Mai  l'WJ5,  zugestellt  am  24.  Mai  d.  J  , 
wegen  wiederholter  Verletzung  der  ihm  als  Führer  eines  Kraftwagens 
obliegenden  Verpflichtungen  das  Führen  solcher  Fahrzeuge  aul  die 
Daner  eines  Jahres,  vom  Tage  der  Zustellung  ab  gerechnet,  unter- 
sagt und  ihm  das  Befäbigungszengni«  entzogen  worden. 


f....    U  CT.... 

ueorrj  n,  ernst, 

Th.  Gebhardt,  pr&kt.  Arn. 
Or.  Haberland,  Mancher 
Georg  Heckmann,  Fabrikbesitzer.  Berlin. 
Paul  Klingelholer,  Haut  Horü 
Lettre- Hertel,  ZehlMderl. 
Carl  Lautefhach,  VerUgsniicfanändler, 
Allred  Lehmann,  Architekt. 
Karl 

CaatsBcndatere 

I.  Fi« 

Otto 

Oscar  Schloss.  PabrikdriekiOT, 
Paul  Schmitz,  Kaufmann.  Bremen 
Schöller,  Geheimrai,  Berlin. 
Alfred  Wrrths  Rentier,  Südende 


Dr.  Börner. 
ConstrSm. 
Conström. 
Conström. 

H.  Rleckca. 

Dr.  Oechelh.mser. 
Conström. 
Conström. 


Conström. 

Glflck. 
Conström. 
II.  Klecken. 
Conström. 


/VUtteilungen  aus  der  Industrie. 


Englischer  Advokat.  Herr  Henry  ilappuld  macht  uns  die 
Mitteilung,  da*s  er  sieb  hier  in  Herlin,  Französische  Strasse  43,  TeVph,  1, 
6173,  als  englischer  Advokat  niedergelassen  hat.  Bei  den  vielfachen 
merkanlielcn  Veibindungen  mir  England  in  unserer  Branche  dürfte  diese 
Mitteilung  von  besonderem  Interesse  sein. 

zeuge  In  Köln.  Dem  Bericht  des  Vorstandes  über  das  Geschäftsjahr 
l''04  entnehmen  wir  folgendes; 

.Das  Geschäftsjahr  P>04  hat  den  erwarteten  Beginn  des  Auf- 
der  Hleklromubüe  tatsächlich  gebracht:  das  Publikum  begann 
die  Vorteile  zu  würdigen,  welche  ihm  durch  den  Betrieb  mit  elektrischen 
Wagen  in  der  Stadt  und  Umgegend  geboten  werden.  Wir  haben 
infolgedessen  nicht  allein  den  angestrebten  Droschkenbetrieb  in  Bettm 
durch  Gründung  einer  diesbezüglichen  Gesellschaft,  welche  den  Namen 
„Elektromobil  G.  m.  b.  H."  führt,  und  woran  wir  seihst  beteiligt  sind, 
ins  I^ben  gerufen,  sondern  wir  haben  auch  verschiedene  elektrisch 
betriebene  Geschäftswagen  an  bedeutende  Firmen  zu  verkaufen  vermocht. 
Im  ganzen  verkauften  wir  27  Wagen,  und  haben  die  davon  gelieferten 
ausnahmslos  den  an  sie  gestellten  Ansprachen  in  so  hervorragender 
Weise  entsprochen,  dass  uns  seitens  erster  hiesiger  und  auswärtiger 
Firmen  die  vorzüglichsten  schriftlichen  Atteste  vorliegen.  Unter  den 
Bestellungen  befinden  sich  Wagen  von  grosser  Tragfähigkeit,  sowie 
solche  zu  Feuerwehrzwecken:  ausserdem  haben  wir  der  Kaiserlichen 
Post  je  einen  Personen-  und  einen  Pakeltransportwagen  zur  Probe  zu 
liefern.    Es  ist  selbstverständlich,  dass  wir  anfangs  uns  den  Wünschen 

Firmen  der  Braach  ist.  weshalb  wir  bei  diesen  Geschäften 
Hauptaugenmerk  nicht  nur  auf  den  Verdienst  richten  konnten, 
wurden  wir,  wenn  wir  sämtliche  im  Jahre  1904  erteilten 
Aufträge  vor  Schluss  dieses  Jahres  hätten  zur  Ablieferung  bringen 
können,  mit  Gewinn  abgeschlossen  haben.  Da  indes  hiervon  eine 
Anzahl  Wagen  erst  im  Jahre  1906  zur  Ablieferung  gelangt,  müssen 
wir  letzterem  Jahre  den  entsprechenden  Gewinn  überlassen. 

Bezüglich  des  Kölner  Betriebes  haben  wir  zu  bemerken,  dass 
ss  Berliner  Betriebes,  Sowie  eines  gleichen  in 
Stadt,  worüber  wir  noch  in  Unterhandlung  stehen, 
genötigt  waren,  mehrere  unserer  Kölner  Betriebswagen  auswärts  laufin 
zu  lassen,  wodurch  uns  natürlich  gerade  in  der  Saison  der  entsprechende 
Verdienst  am  hiesigen  Platze  teilweise  eute,iug.  Trotzdem  schliesst 
der  Kölner  Bctticb  mit  einem  Gewinn  von  5440.12  M.    Wir  haben 


beiechtigte  Aussicht,  dass  sich  im  Jahre  1905  der  Kölner  Betrieb 
bedeutend  rentabler  gestaltet. 

Ebenso  stehen  wir  wegen  verschiedener  neuer  Auftrage  in 
Unterhandlung  und  glauben  deshalb  auch  bezüglich  der  Fabrikation 
einen  günstigen  Geschäftsfortgang  in  Aussicht  sielten  zu  dürfen.  Dies 
um  so  mehr,  als  es  uns  gelungen  ist,  durch  nähere  Anlehnung  an  das 
Pariser  Haus,  von  welchem  wir  zurzeit  die  Lizenz  erworben  haben, 
erfahrene  Kräfte  für  die  Fabrikation  und  Unterhaltung  der  Wagen  zu 


W  eitere  Siege  aul  Adler.Motorrad.  Bei  der  am  20.  d  Mi*, 
vom  Deutschen  Radfahrer-Bund  (Gau  5.  6  und  9)  veranstalteten  Fern- 
fahrt für  Motiirzweiräder  Frankfurt  a.  M.— Heidelberg—  Mfiblburg — 
Sirassburg  i.  Elsass  und  zurück  haben  die  Adler-Motorräder  sowohl  in 
der  Klasse  für  Bundes-  als  auch  für  Nichtbundesmitgtieder  wieder  je 
den  Ersten  Preis  davongetragen,  ■  In  der  Klasse  tilr  Bundesmitglieder 
gelang  es  Herrn  Willy  Kellner,  auf  .Adler".  4  PS.,  zwei  Zyl..  die  ge- 
waltige Strecke  von  430  km  trotz  zahlreicher  Städte  und  Dörfer  in  der 
kurzen  Zeit  von  8  Stunden  H  Min.  zurückzulegen,  was  einer  Durch- 
schnittsgeschwindigkeit von  5:t  km  pro  Stunde  entspricht. 

Nicht  weniger  gut  kam  Herr  Walther  Finrke  auf  ebenfalls  4  PS  - 
.Adler"  an.  der  bei  einer  Gesamtzeit  von  8  Stunden  14  Min.  als 
Erster  seiner  Abteilung  das  Ziel  erreichte. 

Von  neuem  wahrhaft  glänzende  Beweise  für  die  unerreichte 
Schnelligkeit  und  Zuverlässigkeit  des  Adler- Molorrades 

Die  Continental. Reifen  bei  der  M  erkmnerf  rihrt :  Fister 
Preis:  Eadcnburg:  Zweiter  Preis:  Weingand:  Dritter  Preis:  Focge. 
Vierter  Preis;  Fritz  Opel:  fubicn  alle  auf  Uontinentai-Pnematik.  Unter 
den  ersten  zwölf  Wagen  liefen  zehn  mit  Conlincntat-Pnirumalik. 

Das  BlelchrOder-Bergrennen  am  Kesselberg  brachte  Samson 
einen  grossen  Erfolg,  indem  von  sieben  Rennwagen  vier  mit  Samson 
montiert  waren  und  diese  vier  nachstehend  plaziert  wurden: 

I.  Hyeronimus  auf  Mercedes,  alle  s-ier  Räder  mit  Samson,  7  km 

in  5  Um.  34»/,  Sek.; 

3.  Werner,  auf  Mercedes,  vier  Rider  mit  Samson.  5  Min.  56' „  Sek. 

4.  Hanriot.  auf  <  lemcnt-Bayard,  6  Min.  13  Sek. 

Dies  ein  schlagender  Beweis,  dass  Wagen  mit  Samson  montiert 
keine  F.inbuss*  an  ihrer  Schnelligkeit  erleiden,  sondern  bei  schlüpfrigem, 
Terrain  an  det  selben  i 
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Deutsche  Rutomobil-Woche 


3  München  August  1905  C 


Herkomer-Konkurrenz 

Tourenrahrl  Ober  ca.  1000  Kilometer  für  Aolomobile  aller  Art  auf  Landslrassen  jeder  Beseharienheil 

Ein  grosser  Erfolg*  des 

Continental 

==  PNEUMATIK  ===== 

als  beste  Bereifung  für  den  Touristen 

Her  Herr  Edgar  Ladenburg  Mercedes-Wagen  mit  Conlinental-Pneumalik 

21er  •■  Kenn.  Weingand              „  »  Continenlal-Pneumallk 

tter  »  Willy  Pöge                    „  Continenlal-Pneumallk 

4ler  ••  Fritz  Opel  Opel-Wagen  .  Conünen lal -Pneuniailk 

Bier  .  Hynek  Ruzicska  Mercedes- Wagen  %  Continenlal-Pneumallk 

7ler  ■  Robert  Katzenstein             .  .  Continenlal-Pneumallk 

Bier  ■  Julius  Turck  Benz-Wagen  .  Conlinental-Pneumalik 

lOter  ■  Karl  Lohr  Adler- Wagen  ..  Continental -Pneumatik 

Itter  Bernhard  Minsen  Mercedes- Wagen  „  Conlinental-Pneumalik 

121er  Ed.  Scharrer  Benz-Wagen  „  Conlinental-Pneumalik 

Von  den  klassierten  ersten  12  Wagen  waren  nicht  weniger  als 
zehn  mit  CONTINENTAL- PNEUMATIK  montiert 

=  Ohne  Kommentar!  = 

Continental -Caoutchoue-  und  Gutta-Percha  Co., 

Hannover. 
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Prlmiirrt.  Wrltlimtellung  gL  Louu  l«04 
Statt,  Medalll.      Golden»  Mrdi.llc 
l.el«taat*flhlf  krlt  ca.  n  Muck  t.fllch 


Sauerbier=  Kühler 

Original-Blenen-Waben.    D.  R.  Q.  M. 


.......  v.v/AV.VW.V.V.'AV.V.V« 


tUuBt,r'acbe  Dicht  Sch.Uiachlo  vcrlelzeciL 


.-.V.V.V.V.V.V.v.v.v»v.%>> 
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............................................ 

J*. ........ ....... »•...»....».....».»».» »...4 

I. ....*.«..........•*....•...•.••*. 


... 


VAVAV.V.V»*  * 

.  v.v.v «v.v iVfV»v»y»v»v»v.v«M«T«v.y.» e~ •» ...........  a*a 

..........................     »  ...... ......  ...»  .."».... 


Mit  und  ohne  Ventilator. 

In  jeder  beliebigen  Form  nach  Zeichnung 

Durch  wichtige  Verbesserungen  (mittle  für  DieiUgielt! 

Grösste  Stabilität!  Höcbste  AbktibluDg! 


..........................   J   .........rr. ...... .*•.... 

I  *.......«.... .............  ......*«.......»........>- 

--.....•...«.......».....«..........«.••.....*....... 


Deutsche 


«»«*••»««•»»»»««»..»»»«»»»»»»»»»»•».»»•««»» 
r». ..................................... ....*».«..... 

....•....•.....»....»•.....«...........»....•♦».»♦. AVj 

>....... ........t. ........  .................. ......av jy 

v.v.%v.v.v.%v.v/.v.v.v.v.v.%v.v.w.v.v.v^ 

VVV.VAV.V.V.VAV.V.V.V.V.V.V.V^ 


Reichspatent  Kühlschlangen  u  Konden- 
satoren für  Automobil- u.  Dampf  wagenetx. 

SpezUI-RIppenrohr 

für  Heiz-  und  Kühlzwecke. 
Moderne    Automobilhauben,  Kotflügel, 
Pumpen,  Steigungsmesser,  Auspufftöpfe, 
Benzinkästen  und  Zubehör.  ~»^» 


Verlingti  Sil  neueste  Preisliste, 


FRANZ  SAUER  BIER,  Berlin  SW.,  Friedrichstrasse  231 

Spiralfedern-.  Fellen-  und  Weriieujfibrlk.  Drthlzleberel.  Undeisaiorei-,  IBhlsehluiin-ltuuittlL 


„Samson" 


bester  Gleit-  und  Nagelschutz 
!  !  !  Verhütet  Unglücksfälle  !  !  ! 


Deutsche  Samson  -  Leder  -  Pneumatik  -  Gesellschaft 

BERLIN,  Mittelste.  46. 


Unter  dem  Allerhöchsten  Protektorate  S  M.  des  Königs  von  Sachsen  findet  auch  in  diesem  Jahre  vom  6.  bis 
15.  Okiober  in  den  sämtlichen  oberen  und  unteren  Räumen  des  Kryslall-Palastes  zu  Leipzig  ein 

Internationaler  Markt  und  Ausstellung 


von 


Motorfahrzeugen.  Motoren,  Werkzeugmaschinen,  Fahr= 
rädern,  deren  Zubehörteilen  und  Hilfsmaschinen  usw.  suu. 

Alles  im  Betrieb!  Grosser  Internationaler  Messeverkehr! 

Günstige  Kinkaufs-Gelegenhe.it  für  Händler,  Hiokäufer,  L-ixporteure,  Importeure  und  sonstige  Interessenten. 
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Aeusserst  beliebter  Motorwagen 

tuverllili£,  diaer htfu  elegiol.  ebro»  Keeij;net  ft>i 
«letchittuwacka  wie  Rh  Vera;iiüxanftfahrt*a. 

Benzin-Motor  ea.  8  PS,  5-85  km  per  Stunde. 

Whtfiuimtt  Hnmlhiibung.  Voriügikhrr  firrgtteigtr. 

Preis  3000  Mark. 

Polyphon  Musikwerke  Aktien-Gesellschaft 

Wahren  bei  Leipzig.       Abtig  Automobilbau. 


kfew  SCH|FFS" 

Motoren 
Heinrich  Kämper 

l  Motorenfabrik  Berlinw.35. 


Räder 


aller 
Art 

fftr  Luxus-  und  Lastautomohile,  mit 
Prftzlsionsmaschlnan  hergestellt. 

liefert 


Martin  Glassner 

Maschinenfabrik 
Abteilung  Rad  trtabrikatlon 

Ralibor  O.-S. 


Für  Einzel-  u. Serieschaltung. 
Für  Gleich-  u.  Wechselstrara. 

Rcgi  na- 

BogmUmpe 

ADO  Stuedcn  Licht  mit 

fimft  Kohle. 
Regln»  indirekt  n  hat 

teeJoi«*  Licht,  fflr  Cor.  - 
lore.    Keine  Luftvej- 
xrlile.hlerDafr. 

Rcgtnula- 

ttUlalurtampe 

■  m  S»  Stunden  Ilrena 

■tauet, 
l  nerrelcktcr 

Mcbterleki. 
Kvnkuf  renila«. 

Beglna  -  Lichlpaus 
limptn. 

Ausführliche  Linen 
it.  Ptojefcuo&axDehuac 
lostenloi. 

Rcgina-Bogenlampen-fabrik 

külii-SUlx. 

l.ileDlftbr.  <•  ".in.  I'u.  u  Reval  (Rus>l.  I 
Cnldene  Medaille  Weltatlas!.  St.  Louli. 


Th.  Lederer  &•  Co. 

BERLIN  O.  17,  Warschauerplatz,  tlochbabnbogen  I« 
Filiale  Weidendomm  1 

Rfparainnerkslalt  für  Motorwagen  und  -Boote  aller  Systeme. 
Cannstatter    Personal,  daher 
Spezialität  Daimler-Mercedes. 
Garatre         W^jW"»*  Mwci<  Pabw  Ersatzteile 


Magnat-Elektrischer  Ztindspparate  Nlr 
Oel  Elsesneisn  *  Ca.,  Stuttgart 

F  entspreche*:  Amt  Vit.  Na.  2091. 


Benzin 


AutomobiI-8P8Zl,,-Faoh,ohulle 

IQt  dfti  Automobil««»**!. 

-  Technikum  A«clinff«?nfc>nrg.  == 

.  ICmtH  tler*rliift'  Schutt»  in  l>taut*f  itlAQd.) 


Aaivbllduaf  voi  AutonoblUtchnlktrn  und  Ingenieuren 
AHtoleaker«cliuU  fUr  BeruUctuurftur« 
Vollstindlfffl  lofornctlon  im  Automobllwt ho  für  Uli.  H«m^hn.ri<<ii 
rllflrnm  und  Dameii),  Beat  In-  und  Oompfwaf  <-n 

Ausfuhrt.  Prospekte  d,  d.  Direktoriulli  de*  Technikum»  A*ch*iTenbuig. 

l.e»trwerk«r  Mt  te  Ijf  AutOfflOltllfnoCllaalktC. 


i 


AUTOMOBIL- u  FAHRRAD)  - 
AUSSTELLUNG 
FRANKFURT  1006 


Mitteleuropäischer 
Motorwagen  -  Verein 


Umicberuitg ! 

I)et  Verein  bat  mit  dem 
„Allgemeinen  deutschen  Ver- 
sicherungs-Verein  In  Sluttgart" 
und  mit  der  „TrarispoM-Ver- 
sicherungs-Akt -Ges.  Agnppina 
in  Köln"  Itodingv.ngcn  verein- 
bart, »eiche  den  Mitgliedern 
de«  M.  M.-W.  erhebliche  Vor- 
teile sichern. 

Antrage  sind  an  die  Geschäfts- 
etelle  des  Vereins,  Abteilung 
für  Versicherungen,  zu  richten 
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lernst -Campe 

Sparsamste 
elektrische  Glühlampe 


Modell  B. 


t&  tfs  BISCMDFF- 


Werkzeuggussstahl  -  Fabrik 

F,  Duisburg  a.  Rhein. 


SPEZI  AL- AUTOSTAHL 


Chrom-  und  Nlckl)lagl(rungl>D| 

Kr  MclirwIMii,  LktltlCkiMi.  ZlhnrM«r   Wechietgelnubn.  Mttenrider.  XltMn.  Vantllhtitl  im«  maers  Iractl  beinipnjeftt«  Autttril« 
Itt  Suhl  wiM  towokl  In  biamn,  »Ii  In  Itcwmltrt  |Mcknil«B>tM  itkck»«.  MolsnnH»«  un<  LaufaokMn  tack  Icrtlg  bcwtvlt«  g«ll«!«rt 

Spezlal-  Stahle  zum  Bearbeiten  des  Autoatahles. 


a>  m  m     STAHL        #  # 


Digitized  by  Google 


Fleft  16.    1905.  Zeitschrift  des  Mitteleuropäischen  Motorwagen- Vereins.  397 


Deutsche  Automobil-Woche  in  München 

10.  bis  17.  August  1905. 

Internationales  Motorrad  -  Rennen               ^%  bei  der  Herkomer-Konkurrenz 

und  dem 

jt^*BmBm!k%^  ■  Bleichröder-Rennen 

Kesselberg-Rennen  und  ^^M^y^?31!  forstenriederpark  -  Rennen 

m~  Berg-Rennen  uni   ^s^^1^  T^gg*  Schnelligkeits  -  Rennen  -m 


1.  Preis ;05ler  -  jÄotor  -  Rad 


durch  Herrn 
Philipp  Karrer 

Ehrenpreis  der  Deutschen  Motorradfahrer-Vereinigung. 

ADLER  FAHRRADWERKE  vorm.  HEINRICH  KLEYER,  FRANKFURT  a.  M. 


Th.  Eger's  Carosseriebau 

Berlin  N.,  Ackerstrasse  08-88«, 

Automobil  -  Lack ler erei   und  Sattlerei.     Lager  von 
kompletten  Carosscrien,  PhaStOn,  grosser  PhaCtOn 
Limousine  4  n.  »siuig,  Landolette  mw,  in  elegantester 
=    Ausführung.  ■  ■= 

F»rnlpr««h*r :   Amt  III.  6807. 


Progress- 

Motorrad 


I",  WS. 


3  goldene  Medaillen 

tu 

Betriebssicherheit. 


Seit  4  Jahren 
bewlhrte 
Magnet -ZOndung 


Sensationelle  Neuheit: 


Progress  -  Leerlauf  -  Kuppelung 

mit  Betätigung  von  der  Lenkstange  aa«. 

Progress-Motoren  and  Apparatenbau  6.  m.  b.  H. 

Charlottenburgr. 
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Schlussfolgerung  aus  dem  Gordon  Bennett-Rennen  1905 

denn 


der  beste  Pneumatik  der  Welt! 

ÜICHELI1T  d£  C°. 


Thery  . 
Nazzari 
Cagno  . 
Caillois 
Duray  . 


Krater  .  . 
Zweiter  . 
Dritter  . 
Vierter  . 

St'«'llSt*T 


auf  Michel  in 
auf  Miehelin 
aui  Michelin 
auf  KHehelin 
auf  Michelln 


Hl  ITftl  unübertroffenes  ücl  umobius.sonn 

ffU  1  UL      rurllloloriua^rn»  "Hannorcr. 
"   *     ^«cvgma     moloretwciraäcr  «Basel. 

Motor- Boote  jeder  Art 

speziell  Stahl  boote 

Kinua  Sc  h  uste  r&C  i  e. 

Stralau 

0      «  ontral  -  Hot     *  * 

—25  m.  BERLIN         *  °^«»*» 

Friedrich- Strasst,  stttntib«  4ta  e«ntral>BaltaM. 

Nike  den  AnloiBtbtl-GirijtD  In  dm  SUdlbilDbo^tn  dar  Gtorjautr. 


soo 

3 


RllTnl  Motoreofabrik  Wilhelm  Hühner,  Berlin  SO.  26 
I  III  IU  ■  Inhaber:  R.  Ganlzer 

moiorc ! 


auf  U|tr: 

-■*>  TS  for  >.  hltppfti 
»—12  .,     .,  \Vls«n 

i  „  .,  iioot« 


Wrtk.latt  Ami  IV,  ZK 
Liarr  Ast  Kitilitft  K|- 

..    IV,  ms. 


Wagenbau. 


|  Htpiniur-Wi 


3 


Armaturen. 


Einbaj-Reisemonteure  und  Chiufleure  «oforl  zur  Verfügung. 


Herrn.  Riemann,  Chemnitz  Gablenz. 


(irötntt  Fabrik 

von 

A  Htomobll- 

1. (Herum. 


Vtbvr600Angt*UttU. 

Verkauf 
Unit  PrcMiiten  nur 

M  Häiullrr 
gegen  Heferemen. 


Riemanns  Laternen  sind  die  besten. 


□rminius-buffpumpen 
"  und  Kontrollkassen 


sind  als  vorzüglich 
überall  anerkannt. 


Gebr.  Blankenagel.  Bielefeld. 


Herrmähh 

HQFF/1RHM 

HOFLIEFERANT 

BERUH -FRIEDRICHSTR- 

■  SO/51  • 


:  ftUT9tt9BIL-  : 
ÄU-SRÜSTUNGEN 
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Zeitschrift 


des 


BERLIN, 
Mitte  September  1905 


Mitteleuropäischen  Motorwagen  -  Vereins 


HcmmtDn  lad  Etutmtmcr: 
MltlfUiropä.lchci  Molorvif ea- Ver eil. 


Fb  die  Rede 


.mich 


die  Oeichillutelle  dei  Vrtin 


n  Ver.ta. 

Berlin  W.  ».  LM4MMM  24  I 

Tel.  VI.  UM 
thf  Mitglieder  erhillen  die  ZrltKhrlri 


Di*  Zeitschrift  erteheim  mnnaittch  i«ej  Msl 
BtiBftprtl«  llhrlxh  ä»  M.    Einielneft»  I  m 

AdaOolstratloa  uad  Verla« i 
HU6U8T  SCHERL  6  m  6  H. 

BerHa  SW.  II, 
Zimmer -Strasse  3W. 


I  30  PI 


im  Ii 

f  Är  den  Ujuih  «m  I  nn  hoch.  V)  mm  I 
PrciteraiiMii 


Organ  für  die  gesamten  Interessen  des  Motorwagen-  und  Motorbootwesens. 

Alleinige  Annahme  vnn  Anzeigen  bei  den  Annoncenexpeditionen  von  August  Scherl,  ü.  m.  b.  II.  und  Daube  *  Co.,  Ü.  m.  b.  M..  Berlin  SW.  12, 
Zimmersrrasse  37/41,  sowie  in  deren  Filialen:  Breslau,  Schweidnitzerstrasse  Ecke  Catlsstrassc  I;  Cassel,  Obere  Königstrasse  27;  Dresden,  See- 
Strasse  1;  Elberfeld,  Herzog ,trasse  38;  Frankfurt  a.  M.,  Kaiserstrasse  10;  Hamburg,  Alter  Wall  70;  Hannover,  Cicorgstrasse  i);  Köln  a.  Rh., 
148/150;  Leipzig,  Petersstrasse  19'-;  Magdeburg,  Breiteweg  181;  München,  Kaufingerslrass*  2b  iDomfreiheitl;  Momberg,  Kaiserslrasse, 
Ecke  Flei-chbrtcke:  Stuttgart,  Königstrasse  11.  Wien  I.,  Graben  28. 


Inhalts-  Ve  r  z  e  I  c  h  n  1  s. 

Seile 


BeiicLl  über  da*  Ergebnis  ies  votjSbrigeu  Preisausschreibens  für 

Acelylen-Lalemen  pp   3**9 

Das  Recht  des  Autumobils   403 

l'rüiungsfihrt  Tür  Null-  uod  Lastwagen   406 

Automobil-Ausstellung  MaiUnd  1006    406 


Die  Antomobilgelriebc   407 

Welche  Bedeutung  hat  die  Herabsetzung  <lei  Gewichl*Kten*e  der 

Rcunwagen  auf  die  Au^estaJlung  de»  Totuenwagens''     .    .    .  40V 

Resultate  der  Herknmer-KiinLiirrenz   413 

Motorwagen-Vcrcin   4L. 


Bericht  über  das  Ergebnis  des  vorjährigen  Preisausschreibens 

für  Acet\}len-fcaternen  pp. 


Hie  vielfachen  Klagen  über  die  DnzuvrrlässigUit,  mit- 
unter sogar  Betricbsgeliihilichkeit  der  Acetvk-n-L.itenien.  dir 
früher  in  Automobilisten-Kreisen  laut  wurden,  veranlassten  U- 
kanntlich  im  Jahre  1904 

den  DeotaChea  .Automobil-Club, 

den  Deutschen  Acctv  len-Verein 
und  den  Mitteleuropäischen  Motorwagen-Verein, 
das  weiter  unten  angeführte  Preisausschreiben  gemeinsam 
zu  erlassen.  Der  Zweck  der  Veranstaltung  war,  Klarheit  dar- 
über zu  gewinnen,  welche  von  den  gebräuchlichen  Acehk-n- 
Laterncn-Tvpen  für  die  /.wecke  des  Automobils  am  besten  ge- 
eignet seien,  und  welche  Wege  eingeschlagen  werden  müssen, 
uti)  wirklich  brauchbare  Automobil-Laternen  zu  schallen. 

Die  Erfahrungen,  die  mit  den  eingesandten  Laternen  ge- 
macht worden  sind,  und  die  aus  diesen  Erfahrungen  für  ihie 
Hauart  zu  ziehenden  Schlussfolgcrunucn  zur  allgemeinen  Kenntnis 
zu  bringen,  ist  der  Zweck  dieses  Berichtes. 

Her  Wortlaut  des  Preisausschreibens  war,  wie  folgt,  fest- 
gesetzt: 


Internationales  Preisausschreiben 
betreffend 

Aeety  lcti-l.aWrtiLn  und  -Scheinwerfer  für 

A  utomobile. 
Zur  Preisbewerbung  zugelassen  sind  Acelyleiischein- 
werfer  und  Acetylenlatcrncn,  welche,  in  \titomobilen  an- 
gebracht, da/u  dienen  sollen,  einerseits  dieselben  weithin 
sichtbar  /u  machen,  indeterteil*  beim  Kahren  die  vor  dem 
Automobil  liegende  Strecke  zu  beleuchten.  Von  jeder 
Scheinwctlertype  ist  ein  Exemplar,  von  jeder  Laterne  sind 
zwei  Exemplare,  mit  je  einer  Zeichnung  (auch  Blaupause  | 
und  drei  Gebrauchsanweisungen,  bis  zum  1.  Februar  1904 
beim  Sekretariat  des  Deutschen  Automobil-Clubs,  Berlin, 
Sommerstr.  4a,  unter  Angabe  des  Preisbe werben  und  unter 
Beifügung  einer  Gebühr  von  10  Mk.  pro  Scheinwerfer  und 
lf>  Mk.  pro  Acetylenlaternenpaar  einzureichen,  Carbid  ist 
nicht  beizufügen.  I  las  Wrhigungsrecht  über  die  Lampen 
steht  bis  Mir  Beendigung  der  Prüfung  ausschliesslich  der 
Jury  zu.    Die  Lampen  werden  sowohl  im  Laboratorium, 
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wie  auf  der  Fahrt  geprütt.  I  »er  Jury  stehen  an  Preisen 
zur  Verfügung:  WK)  Mk.,  eine  goldene  und  eine  silberne 
Medaille,  welche  von  den  drei  unterzeichneten  Vereinen 
und  den  Vereinigten  Carbidfabrikcn  G.  in.  1).  H.  in  Nürn- 
berg gestiftet  sind. 
Das  Preisgericht  bestand  aus  den  Herren: 

General  Z.  Ü.  Becker,  r,  Z.  V<.r«ii«ender  der  TecbniKhen  Komnaiuion  der 

[»eutreben  AotomohiM  "lobt.  Berlin. 
Conström,  GennciUclieU!  ,1««  MittpieiropSi-iben  MiiorwiR'-n- Verein«,  Berlin. 

Direktor  Hans  Dieterich,  iieifenb«*.. 

Baron  von  Glenck,  Vonlt»r>d«r  de.  V«nr.nltnngr«t<,  .Ire  Vereinigten  t  »rbid- 
fjliuken,  llirrT 

Gossi,  iHrnktor  der  X»«  Automobu-Ger.  m.  I.  H.  Berlin. 

Dt.  med.  Mackenrodt,  Berlin. 
Neuberg,  f litt  imwi««.  Berlin. 

Oschtnann,  llauptmua  im  Kriegrainoterittm.  Berlin. 

Kocthc,    I  liu ;  t  :  i -T    Mitglied  der  VernrhuUcihr«  dei  VeikebrUr.iot.en  in 
Berlin. 


Schneider,  <  hemnitr.,  Mitglied  dm  VomUn-lei  de«  DwfctftM  A.  erylen-Vercinv 
I*rt>fessor  Dr.  Vogel,  Ger.  bH'i-Mhtrr  de«  l)e-.t«l.en  Ao-tylen.  Vereins  Berlin. 

Khrcnuiry : 

Se.  Durchlaucht  der  Herzng  v.  Ratibor,  MaMml  J.. 

Automobil  i  lab«. 

Dr.  Dicffenbach,  rrofrwi  «n  der  Te.hm«be*  I  I.k  lncbule  m 
<■•»!  Vur«itien.ler  dei  Peuschen  Aretvlrn  Verein«. 

A.  Graf  v.  Tal  ley  ra  nd-1'erigord,  frs.ident  de«  Mitt»ieUt,.rair. km 
Mulm  »nf  Vinin, 

Auf  dieses  Anschreiben  gingen  von  12  verschiedenen 
Firmen  ein: 

26  Laternen  mit  Entwickler, 

17  Scheinwerfer  ohne  Entwickler, 

14  Entwickler  allein. 
Die  Prüfung  vollzog  sich  nach  dem  Beschlüsse  des  Preis- 
gerichtes in  der  Weise,  dass  nach  einer  kurzen  Untersuchung 
im   L'iboiatoriuni  die  Laternen  usw.  teils  dem  Sclbsllaltrei- 
Knmmando  der  Verkehrstruppen,  teils  einzelnen  Herren  des  Preis-  1 
Berichts  zur  praktischen  Erprobung  überwiesen  wurden. 

Die  I  ntersuchung  im  Laboratorium  erslteckte  sich  in  «ler 
Hauptsache  auf  die  vergleichende  Feststellung  der  Eigenschaften 
(System,  Gewicht,  Leuchtkraft,  Brenndauer,  Carbidverbrauch 
usw.);  die  Verteilung  zur  praktischen  Prüfung  war  so  geiegell. 
dass  das  Selbstfahrer-Kommando  sowohl  wie  die  einzelnen 
Herren  die  ihnen  überwiesenen  Laternen  für  mehrere  Monate 
in  Gebrauch  nahmen,  so  dass  sie  sich  mit  deren  Eigenheiten 
gründlich  vertraut  machen  konnten,  und  dass  jede  Laterne  min- 
destens einmal  ihren  Inhaber  wechselte. 

Das  Ergebnis  der  Prüfung  hat  in  der  bereits  bekannt  ge- 
gebenen Preisverteilung  Ausdruck  gefunden,  wonach: 
al  Tür  Internen  mit  Entwickler 

ein  I.  Preis  Überhaupt  nicht  verteilt  weiden  konnte 
weil  keine  der  eingesandten  Laternen  den  Ansprüchen 
voll  genügte, 

je  eiu  II.  Preis  auf  die  Laternen  6d  und  c  der 
„Westfälischen  Metallindustrie",  A.-G.  in  Lippstadt  i.  \V., 
und  auf  die  Laternen  2d  und  2c  der  Firma  J.  Schwan 
in  Berlin  entfiel; 
bi  tür  Scheinwerfer  ohne  Entwickler 

der  1.  Preis  der  Firma  A.  Boas,  R..drigues  und  <.  ie. 
in  Paris  für  die  Scheinwerfer  12a,  12b,  12c  und  12d. 

der  II. Preis  der  „Westfälischen  Metallindustrie",  A.-G. 
in  Lippstadt  i.  \V.,  für  die  Scheinwerfer  6b  und  f>c. 


der  HI.  Preis  den  „Oberrheinischen  Metall  werken", 
G.  m.  b.  II.  in  Mannheim,  für  den  Scheinwerfer  8d  zu- 
erkannt wurde; 
cl  für  Entwickler  allein  (  . 

den  I.  Preis  die  Firma  E.  J.  Arnold  Nachf.  in  Dresden 
für  die  Entwickler  9dund  0c,  1  • 

den   II.  Preis  die    „Oberrheinischen  Metallwerke", 
G.  m  b.  H.  in  Mannheim,  für  den  Entwickler  8a  erhielten. 
Unter  den  der  Prüfung  unterzogenen  ">7  Apparaten  waren 
so  ziemlich  alle  gebräuchlichen  Formen  und  Svsteme  vertreten, 
so  dass  eine  vielseitige   und  sichere  Grundlage  für  die  nach- 
stehenden Ausführungen  geschaffen  war. 

Bevor  wir  uns'  den  Einzelheiten  der  Konstruktion  zuwenden, 
seien  hier  an  erster  Stelle  einige  allgemeine  Gesichtspunkte 
hervorgehoben,  die,  so  selbstverständlich  ihre  Berücksichtigung 
anscheinend  ist,  tatsächlich  bei  einer  grossen  Anzahl  von  Appa- 
raten nicht  berücksichtigt  waren,  und  deren  Nichtbeachtung 
manche  sonst  tadellos  funktionierende,  mit  erfreulich«  Sauber- 
keit gearbeitete  Laterne  um  den  sonst  verdienten  Preis  ge- 
bracht hat. 

Eine  Automobil-Laterne,  die  fortwahrend  den  heftigen 
Stnvsen  des  Wagens  ausgesetzt  ist,  die  von  Chaull'eurcn  Ircticnt 
wird,  deren  Hände  durch  die  stundenlange  Führung  des  Steuer- 
rades gefühllos,  häufig  auch  von  Frost  steif  geworden  sind,  und 
deren  l  ebt  rmüdung  ihnen  das  Füllen  und  Anzünden  der  Laternen 
nur  ru  oft  zu  einer  anstrengenden  und  h.ichst  lästigen  Neben- 
arbeit macht,  muss  in  erster  Linie  äusserst  solide  gebaut  und 
dauerhaft  sein.  Sic  muss  es  sogar  vertragen  können,  dass  sie  . 
aus  massiger  Hohe  zu  Boden  fällt,  ohne  dabei  Schäden  zu  er- 
leiden, die  ihre  Gebrauchsfähigkeit  in  Frage  stellen  oder  die 
nicht  leicht  durch  (ansetzen  mit  geführter  Vorratsteile  beseitigt 
werden  können.  Hierzu  gehört  nicht  nur,  dass  die  Laterne  aus 
gutem,  haltbarem  Material  von  genügender  Wandstärke  herge- 
stellt ist,  sondern  vor  allem  auch,  dass  die  einzelnen  beweglichen 
Teile,  wie  Ventile,  Gashähne,  Leitungsrohre,  Schraubengewinde 
jeder  Art,  nicht  zu  klein  und  sehr  kräftig  gearbeitet  sind:  dass 
Schrauben  /,.  B.  ein  kräftiges  Anziehen  vertragen  können,  ohne 
sich  zu  überdrehen;  dass  die  Stellhebel  der  Ventile  sich  bei 
grober  Behandlung  nicht  verbiegen  oder  gar  abbrechen  usw. 
Gerade  in  dieser  Beziehung  ist  aber  bei  den  zur  Prüfung  heran- 
gezogenen Apparaten  sehr  viel  gesündigt  worden.  So  w  ünschens- 
wert Gcuielitserleichtcrung  und  schmuckes,  zierliches  Aussehen 
sein  nvigen,  ihnen  darf  die  Rücksicht  auf  Festigkeit  in  keiner 
Weise  geopfert  werden. 

Eine  zweite,  fast  ebenso  wichtige  Forderung  ist  die.  dass 
die  Apparate  einfacher  Bauart  und  leicht  zu  bedienen  sind.  Jeder 
Konstruktion  St  eil,  der  zur  guten  Arbeit  der  Laterne  nicht  un- 
bedingt erforderlich  ist,  wie  Röhrchen,  Hähne,  Stellhebel, 
Federn  usw.,  ist  vom  Lehel  und  deshalb  fortzulassen.  Man 
möge  sich  nur  vergegenwärtigen,  dass  ein  ermüdeter  <  haufleui 
für  besondere  Feinheiten  im  allgemeinen  keinen  Sinn  hat.  Um 
ein  Beispiel  für  viele  herauszugreifen:  Bei  einer  sehr  solide  und 
gut  gebauten  Laterne  hatte  der  Fabrikant  die  Bedienung  da- 
durch erleichtern  wo'leti.  dass  er  zum  Ensen  und  Zusammen- 
fügen dc>  l  arhid-  un  I  Wasserbehälters  eine  federnde  Hcbcl- 
vorrichtung  einfügte,  die,  -•.lange  die  latente  neu  war,  einen 
sehr  bestechenden  Eindruck  machte,  später  abei  im  Gebrauch 
schnell  versagte,  weil  die  Feder  brach,  der  Hcbclmcehanismus 
sich  klemmte  und  die  ganze  Konstruktion  zu  Undichtigkeiten 
Veranlassung  gab. 
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Von  ilcr  Einfachheit  der  Konstruktion  kaum  zu  trennen 
isl  «lic  dritte  allgemein  zu  stellende  Forderung,  die  nämlich, 
dass  die  Lateroeu  leicht  und  bequem  zu  reinigen  sind.  90% 
aller  Betriebsstörungen  sind  auf  Verstopfungen  und  Unredlich- 
keiten aller  Art  zurückzuführen;  es  ist  daher  von  grosser 
Wichtigkeit,  dass  dem  Chauffeur  die  Arbeit  des  Reinigens  in 
jeder  Weise  erleichtert  wird.  Dies  hat  zur  Voraussetzung,  dass 
sich  die  Teile  leicht  voneinander  trennen  fassen  und  alle  Hohl- 
raunte so  grosse  Oeflmingen  zeigen,  dass  sieh  lede  Koke  und 
jeder  Winkel  mit  dem  Reinigungsmittel  erreichen  l.isst.  Auf 
diesen  Punkt  kommen  wir  bei  Besprechung  der  einzelnen  Teile 
noch  näher  zurück. 

Die  Plagen,  welche  am  lebhaftesten  Verkäufer  und  Käulei 
von  Autoiimliillaterncu,  Fabrikanten  und  Wageubesitzer,  inter- 
essieren, sind  wohl  die:  „Welche  von  den  verschiedenen  Kon- 
slruktionslypen,  die  die  heutige  Acetvlentcehnik  hervorgebracht 
hat,  hat  sich  bei  den  Probefahrten  am  besten  bewährt.'-  .Ist 
die  Form,  in  der  das  Aeetylengas  in  einem  Zenlralentwicklci 
erzeugt  und  von  diesen»  durch  Schläuche  odei  Köhren  zu  den 
Scheinwerfern  geleitet  wird,  zweckmässiger,  oder  ist  es  die- 
jenige, welche  Entwickler  und  Scheinwerfer  zu  einem  Apparate 
vereinigt'"  „Ilaben  die  Entwickler,  die  nach  dem  „Tropf- 
syslem"  gebaut  waren,  Besseres  geleistet,  oder  die  nach  dem 
„Tauch-Sy stein"  gebauten"  .Welche  Gro»c  und  welches  Ge- 
wicht hat  sich  als  am  vorteilhaftesten  erwiesen?" 

Es  sei  gleich  von  vornherein  gesagt,  dass  über  .die  diese 
Fragen  an  dieser  Stelle  ein  endgültiges  Urteil  weder  abgegolten 
werden  soll  noch  kann.  Denn  einmal  war  es  nicht  Sache  des 
Preisgerichts,  über  allgemeine  Fragen  Entscheidung  zu  treffen; 
seine  Aufgabe  war  es  vielmehr,  unter  den  eingesandten  Laternen 
diejenigen  herauszufinden,  die  den  Anforderungen  am  besten 
entsprachen;  dann  aber  würde  es  dem  Zwecke  der  ganzen  Ver- 
anstaltung direkt  widersprechen,  wollte  die  Jury  durch  ein  ab- 
sprechendes Urteil  über  ein  bestimmtes  Konstruktionsprinzip  der 
Entwicklung  der  Acelylenapparate,  die  noch  lange  nicht  ab- 
geschlossen ist,  in  irgend  einer  Beziehung  einen  Hemmschuh 
anlegen  Es  seien  daher  an  der  Hand  der  gemachten  Er- 
fahrungen nur  einige  kurze  Bemerkungen  zu  den  angeführten 
Fragen  gestattet. 

Ein  gut  funktionierender  Xcntralapparat  für  die  Gas- 
erzeugung besitzt  unstreitig  grosse  Vorzüge: 

Er  ist,  da  er  im  Innern  des  Wagens  untergebracht 
werden  kann,  bezüglich  seiner  Grösse  und  seines  Gewichts 
nicht  allzu  engen  Grenzen  unterworfen,  so  dass  er  bequem 
für  8— lOslündige  Brennzeit  selbst  bei  4~."i  gleichzeitig 
brennenden  Laternen  bemessen  und  ausgiebig  mit  allen  den 
besonderen  Einrichtungen  ausgestattet  werden  kann,  die 
eine  ruhige  und  gleichmässige  Gasentwickclung  befördern; 

er  kann  an  einer  Stelle  des  Wagens  eingebaut  werden, 
wo  er  —  und  das  ist  wiederum  Tür  die  gleichmässige  Gas- 
entwickelung von  Wichtigkeit  —  vor  den  Stössen  und 
Schwingungen  des  Wagens  verhältnismässig  gut  geschützt 
ist,  und  wo  er  auch  den  schädlichen  Einwirkungen  des 
Winterfrostes  entzogen  ist; 

er  kann  leicht  —  auch  während  der  Fahrt  —  reguliert 
und  selbst  neu  beschickt  werden: 

die  Scheinwerfer  können  bei  gleichem  Gewicht 
wesentlich  grösser  und  leuehtkräftiger,  bei  gleicher  Leucht- 
kraft bedeutend  leichter  gestaltet  und  sicherer  befestigt 
werden. 


Dagegen  bieten  die  losen  Laternen  mit  Entwickler  den 
nicht  zu  unterschätzenden  Vorteil,  dass  sie  jederzeit  ohne  weiteres 
abgenommen  und  dahin  gebracht  werden  können,  wo  man  sie 
gerade  nötig  hat,  sei  es  zum  Ableuchten  des  Wagens,  sei  es 
ganz  ausserhalb  desselben.  Versagt  einmal  eine  von  ihnen,  so 
gibt  die  andere  noch  ausreichendes  Licht;  lange  Kohr-  und 
Schlauchleitungen,  die  Sammelstellen  für  Wasser  und  Schmutz 
und  deshalb  die  (Juelle  häufiger  Betriebsstörungen,  lassen  »ich 
gänzlich  vermeiden. 

Wenn  bei  den  Versuchsfahrten  die  grossen  Zcntralentwickler 
in  der  Tat  günstigere  Ergebnisse  erzielt  haben,  und  wenn  dies 
bei  der  Preisverteilung  d.durch  zum  Ausdruck  gekommen  ist, 
dass  für  Laternen  mit  Entwicklern  nur  II.  Preise  verteilt  sind, 
so  soll  damit  nur  gesagt  sein,  dass  die  heutige  Acetvlentcehnik 
der  Schwierigkeil,  Entwickler  und  Scheinwerfer  in  einem  Apparat 
von  massigem  l  mfang  und  nicht  zu  grossem  Gewicht  zu  ver- 
einigen, bisher  noch  nicht  völlig  Herr  geworden  ist. 

Tropf-  oder  Tauch- System?  Regulierung  des  Wasser- 
zutritts  durch  Verstellung  der  Einllussoll'nung  oder  Selbstregulic- 
rung  unter  Zuhilfenahme  des  Gasdruckes.'  Beide  Systeme  haben 
theoretisch  ihre  Vorzüge  und  Nachteile,  beide  haben  ihre  Ver- 
fe.hter  gefunden,  und  beide  waren  in  vielen  Exemplaren  ver- 
treten, und  zwar  derart,  dass  bei  den  Laternen  mit  Entwickler 
das  erslere.  bei  den  Zentralenlwicklern  dal  letztere  vorherrschte. 
Von  beiden  Systemen  haben  einzelne  Exemplare  ausgezeichnet 
lunktiooiert,  andere  wiederum  mangelhaft.  Theoretische  Er- 
öiteiungen  nützen  hier  wenig,  das  Automobil  mit  seinen  zahl- 
losen und  völlig  unregelmäsrigcn  Stössen  und  Schwingungen 
spricht  jeder  Theorie  Hohn,  und  nur  der  Fabrikant  wird  Brauch- 
bares zutage  lördcrn,  der  sich  andauernd  die  Erfahrungen  des 
|  praktischen  Automobilismus  zunutze  zu  machen  versteht. 

Soweit  sich  aus  den  Ergebnissen  der  Probefahrten  ein 
|  Schluss  ziehen  lässt,  scheint  ein  Mittelding  zwischen  beiden 
Systemen,  ein  Tauchentwicklcr  mit  regulierbarem  Wasserzells, 
die  beste  Aussicht  für  die  Zukunft  zu  haben. 

Was  nachstehend  über  Grösse  und  Gewicht  gesagt  ist, 
hat  lediglich  für  solche  Laternen  bezw.  Scheinwerfer  Geltung, 
die  aussen  am  Wagen  angebiacht  sind,  nicht  aber  für  Zentral- 
apparate im  Innern,  deren  Grösse  mehr  oder  weniger  von  den 
Abmessungen  des  Wagens  selbst  abhätigt 

Massgebend  ist  in  erster  Linie  das  Gewicht,  insofern,  als 
bei  gegebener  Gewichtsgrenze  —  genügende  Festigkeit  voraus- 
gesetzt auch  die  Grössenverhältnisse  annähernd  best-mmt 
sind.  Je  schwerer  die  Laterne,  desto  grösser  sind  die  Be- 
harrungskräftc,  die  bei  Stössen  und  Schwingungen  der  Umkehr 
der  Bewegung  Widerstand  entgegensetzen,  desto  haltbarer  und 
lestcr  muss  die  Laterne  in  ihren  einzelnen  Teilen  konstruiert, 
I  desto  sicherer  und  solider  ihre  Befestigung  am  Wagen  sein. 
I  Während  der  Fahrten  ist  mehrfach  die  Erfahrung  gemacht 
worden,  dass  schwere  Laternen  sich  mit  der  Zeit  an  ihrer  Be- 
festigungsvorrichtung lockerten,  aus  der  Richtung  kamen  und  so 
in  ihrer  Wirkung  ganz  bedeutend  beeinträchtigt  wurden,  zumal 
wenn  der  Aufhängungspunkt  nicht  sorgfältig  ausbalancieit  war. 

Als  praktische  Gewichtsgrenze  hat  sich  bei  den  Probe 
fahrten  für  die  Seitenlatiineu  ein  solches  von  6  kg  —  für  die 
betriebsfertige  Laterne  gerechnet        ergeben     Natürlich  ver- 
dienen leichtere  Laternen,   sofern   sie  nur  allen  Anforderungen 
gerecht  werden,  den  Vorzug. 

Wir  kommen  nunmehr  zu  den  einzelnen  1  eilen  und  bc- 
i  ginnen  mit  dem  wichtigsten,  dem  Entwickler. 
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3. 


Welche  Bedingungen  muss  ein  guter  Acetylen-Enlwickler 
für  Automobilialernen  erfüllen? 

1.    Fr  soll  bei  einmaliger  Füllung  so  viel  Betriebsstoffe  in 
sich  aufnehmen  können,   iJas-  sie  für  eine  mindestens 
{•ständige,   besser  aber  K-10stuodäg«  Brennzeil  <lcr  zu 
speisenden  Flammen  sicher  ausreichen. 
Fr  muss  zuverlässig  arbeiten. 

Fr  muss  betriebssicher  sein,  d.  Ii.  gefahrbringende 
/wischenfälle,  wie  Explosionen  und  dergl ,  müssen  gänz- 
lich ausgeschlossen  sein. 

El   soll   ohne    häufige  Regulierung  eine  durchaus  gleich- 
m.issig  and  ruhig  brennende  Mamille  erzeugen. 
Fr  soll  ein  möglichst  trockenes  und  gereinigtes  Acetylen 
vim  sich  geben. 

Fr  soll  wirtschaftlich  arbeilen,  d.  h.  das  eingefüllte  Carbid 
10  sehr  wie  möglich  zur  Gasentwicklung  ausnutzen,  das 
gewonnene  Gas  unvermindert  der  Flamme  zufuhren  und 
in  den  Breunpausen  das  angebrauchte  Carbid  schonen. 
Er  muss  für  jede  im  Handel  leicht  erhältliche  Carbidsorte 
verwendbar  sein. 

Fr  muss  leicht  zu  bedienen,  d.  h.  schnell  und  bequem  zu 
beschicken,  zu  reinigen  und  cvent.  instand  zu  setzen  sein. 
Fr  soll  sich  —  auch  während  der  Fahrt  leicht  ein- 
st. Ihn  und  regulieren  lassen. 


7. 


s. 


Ik-r  Ursachen  des  Versagens 
falscher  Behandlung  —  viele  sein: 

Uebermässige   Gasentwicklung  infolge  zu  reichlicher 

Wasserzufuhr, 
Fntweichen  des  Gases  aus  undichten  Stellen, 
Verstopfungen  und  Verunreinigungen  der  Ventile  und 

Leitungen  für  Wasser  und  Gas, 
Verbeulungen   und  sonstige  äussere  Beschädigungen 
u.  a.  in. 

Solide  und  einfache  Bauart  ist  das  beste  Mittel  zur  Ver- 
meidung der  Versager.  Auf  einzelne  der  vorerwähnten  Punkte 
wird  noch  an  anderer  Stelle  näher  eingegangen  weiden. 

Zu  3.  Gefahrlosigkeit  des  Betriebes  sollte  eigentlich  an 
erster  Stelle  gefordert  werden,  denn  1  nsicherheit  in  dieser  Be- 
ziehung ist  ein  Vorwurf,  mit  dem  die  Acctylcntcchnik  seit  den 
ersten  Tagen  ihres  Bestehens  zu  kämpfen  hat.  Und  Ticlc 
Autonxibilfahrer  wissen  von  „Explosionen"  ihrer  Internen  zu 
erzählen.  Explosion!  Fs  klingt  sehr  gefährlich  und  ist  in  den 
meisten  Fallen  doch  ziemlich  harmlos!  Der  Laie  nennt  "es  gar 
zu  leicht  „Explosion",  wenn  einmal  aus  einer  undichten  Stelle 
Gas  in  grosserer  Menge  entweicht,  sich  entzündet  und  in  langer 
Stichflamme  in  die  Luft  schlägt. 

Nichtsdestoweniger  ist  von  einem  guten  Acctylenentwickler 
zu  verlangen,  dass  auch  solche  Vorkommnisse  unter  allen  Um- 


Fs  leuchtet  ein,  dass  diese  zahlreichen  Forderungen  in 
vollem  Umfange  nicht  leicht  zu  erfüllen  siud,  zumal  an  einem 
auf  engen  Kaum  beschränkten  Apparat. 

Gehen  wir  jetzt  auf  die  einzelnen  Funkte  etwas  näher  ein. 

Zu  1.  Die  Mchr/ahl  der  zur  Prüfung  eingeschickten  Ent- 
wickler war  für  eine  Brennzcit  von  4,  höchstens  ä  Stunden  be- 
rechnet, und  nur  wenige  gingen  über  dieses  Mafs  hinaus.  Das 
ist  aber  zu  wenig.  Eine  vorschriftsmässig  gefüllte  Laterne  muss 
lür  die  Dauer  einer  ganzen  Fahrt  ausreichen,  und  diese  ist 
zumal  in  den  langen  Wintemächlen  —  nicht  unter  6  Stunden 
anzusetzen.  Man  wende  nicht  ein,  dass  bei  einer  so  langen 
Fahrt  sich  gelegentliche  Pausen  ganz  von  selbst  ergeben,  in 
denen  die  Entwickler  neu  gefüllt  werden  können;  die  Erfahrung 
zeigt,  dass  der  Chauffeur  im  allgemeinen  dazu  neigt,  das  Carbid 
bis  zum  letzten  Rest  auszunützen  und  zu  warten,  bis  die  La- 
terne von  selbst  ausgeht.  Daun  aber  gibt  es  eine  unfreiwillige 
und  störende  Fahrtunterbrechung. 

Zu  2.  So  selbstverständlich  die  Bedingung  ist,  ilaSS  ein 
Entwickler  zuverlässig  arbeitet,  so  schwer  ist  sie  zu  erfüllen. 
Das  zeigte  sich  auch  bei  den  Prüfungst ahrteii.  Apparate,  bei 
denen  der  Fahrer  sich  auch  nach  längerem,  rücksichtslosem 
Gebrauch  davor  sicher  fühlen  konnte,  dass  sie  nicht  plötzlich 
aus  irgend  einem  unvorhergesehenen  Giundc  ihre  Tätigkeit  ein- 
stellten, waren  nur  in  mbatttn.smassig  geringer  Anzahl  zu  linden. 


ständen  ausgeschlossen  sind.  L>azu  ist  nur  nötig,  dass  das 
Acetylen  von  dem  Ort  seiner  Entwicklung  bis  zum  Eintritt  in 
den  Brenner  überall  gegen  die  Luft  gas<ficht  abgeschlossen  ist 
und  nur  bei  allzu  hohem  Druck  eine  nach  ihrer  I  ...er  ungefähr- 
liche Auslassöffnung  findet  (Sicherheitsventil).  Undichtigkeit  ist 
aber  gerade  ein  Fehler,  an  dem  ein  grosser  Teil  der  geprüften 
Apparate  nach  längerer  Gebrauchszeit  krankte,  und  zwar  stellten 
sich  die  undichten  Stellen  zumeist  an  dem  Verschluss  des  Carbid- 
bebälters  ein. 

Ein  guter  V  erschluss  ist  hier  nach  den  gemachten  Er- 
fahrungen fast  allein  dadurch  zu  erreichen,  dass  der  mit  dem 
Dichtungsmittel  versehene  Rand  des  einen  Teils  (Deckels)  mit 
senkrechtem  und  überall  gleicbmäsfigetn  I  iruck  und  ohne  Drehung 
auf  den  Verschlussrand  des  anderen  Teils  (Behälters)  gepresst  wird. 

Die  verschiedenen  Arten,  auf  welche  die  Abdichtung 
einwandfrei  erreicht  ist,  sind  in  den  hier  eingefügten  Skizzen 
veranschaulicht. 

Fs  ist  notwendig,  dass  sich  der  Druck,  der  Abnutzung  des 
Dichtungsmittels  entsprechend,  allmählich  verstärken  lässt,  und 
dafür  ist  die  Schraube  am  besten  geeignet.  Unzweifelhaft  falsch 
ist  es,  den  gasdichten  Verschluss  durch  schraubenartiges  Zu- 
sammendrehen der  beiden  Ränder  selbst  oder  gar  durch  einen 
j  Bajonett  verschluss  erreichen  zu  wollen.  In  diesem  Falle  nutzte 
l  sich,  wie  an  mehreren  Apparaten  bemerkt  wurde,  das  DichUDgS- 
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mitte)  nicht  nur  sehr  schnell  ab,  es  wurde  auch  —  umi  ilas  ist 
das  schlimmere  durch  Verschiebung  der  Masse  des  Stoffes 
in  sich  bald  ungleichmässig  stark  und  beförderte  so  nur  das 
Entweichen  der  Gase. 

In  geringerem  Masse  kamen  auch  Undichtigkeiten  an  den 
Verbindungsstellen  zwischen  Leitungsröhrehen  und  Behältern 
und  in  den  Gasleitungen  selbst  vor.  Iis  kann  hierbei  nur  er- 
neut auf  das  eingangs  Gesagte  hingewiesen  werden.  Alle  Ver- 
bindungsstellen und  Nähte  dürfen  nicht  allein  gelötet  werden; 
sie  sind  zunächst  auf  andere  Weise,  durch  Vernietung.  Ver- 
faliung  oder  Verschraubung,  fest  zu  machen.  Ücr  Lötstoff  darf 
nur  den  Kitt  für  diese  andere  Vorbindung  und  ein  weiteres 
Abdichtungsmittcl  darstellen,  niemals  aber  selbst  Befestigungs- 
mittel  sein. 

Es  ist  auch  beobachtet  worden,  dass  dort,  wo  Schläuche 
ohne  Drahturnspinnung  zur  Herstellung  der  Gasleitung  verwendet 
sind,  diese  zu  Undichtigkeiten  Veranlassung  gaben,  indem  das 
der  Hitze  des  Scheinwerfers  ausgesetzte  Gummi  spröde  und 
brüchig  wurde  und  besonders  an  den  Schlauchtüllen  das  Gas 
entweichen  Hess. 

Zu  4.  Eine  gleichmässig  brennende  Hamme  lässt  sich 
nur  erzielen,  wenn  das  Acetylen  unter  gleichmässigcm  Druck 
dem  Entwickler  entströmt  und  auf  dem  Wege  zum  Brenner  auf 
keine  Hindemisse  stösst. 

Die  gleichmässige  Gaserzeugung  ist  die  schwierigste  Auf- 
gabe für  die  kleinen  Aulomnbilapparale.  In  erster  Linie  hängt 
sie  von  dem  gleichmassigen  Kintluss  des  Wassers  in  den  Carbid- 
raum  ab.  Zur  Erreichung  dieses  Zweckes  sind  in  dem  Trnpf- 
und  Tauchsystem  verschiedene  Wege  eingeschlagen  worden, 
über  deren  Richtigkeit,  wie  schon  einmal  erwähnt,  hier  nicht 
geurtcilt  werden  soll.  Unabhängig  vom  System  ist  aber  zu 
fordern,  dass  die  Öffnungen,  durch  die  das  Wasser  eintritt,  nicht 
zu  klein  sind  und  ausseist  sauber  und  glait  geschliffene  Wände 
haben,  damit  sie  sich  nicht  s»  leicht  verstopfen.  Betriebs- 
störungen, die  im  letzten  Grunde  auf  zu  kleine  und  unsauber 
uearbeitetc  Wasscröffnungen  zurückzuführen  waren,  gehörten  bei 
den  Brüfungsfahrtcn  zu  den  alltäglichen  Frscheinungen.  Eine 
in  die  Oeffnung  hineinreichende,  von  aussen  zu  bewegende 
Xadel  kann  hier  gute  Dienste  leisten.  Sind  Stellvorrichtungen 
vorgesehen,  so  ist  es  zweckmässig,  sie  recht  gross  und  krallig 
zu  gestalten  und  mit  deutlich  erkennbaren  Marken  (Zahlern  zu 
versehen.  Wenn  es  auch  theoretischer  Wunsch  bleibt,  d  iss  bei 
bestimmter  Stellung  jedesmal  die  gleiche  Menge  Wasser  durch 
die  Oeffnung  gebt,  die  Marken  geben  jedenfalls  doch  beim  Ge- 
brauch einen  guten  Anhalt. 

Es  ist  ferner  wichtig,  dass  das  Wasser  sich  möglichst 
gleichmässig  auf  das  Carbid  verteilt.  Hierfür  ist  die  Lage  der 
Wasseröffnung  und  die  Gestalt  des  (arbidraunres  ausschlag- 
gebend. Bei  den  Prüfungen  hat  sich  die  meist  gewählte  Form, 
der  aufrecht  stehende  Zylinder  mit  Wasseraustritt  durch  ein  in 
der  Axe  befindliches,  gleichfalls  zylindrisches  Siebrohr,  auch 
am  besten  bewährt.  Nicht  so  gut  waren  die  liegenden  Zylinder, 
die  meist  unregelmässig  entwickelten. 

Trotz  sorgfältiger  Beachtung  der  vorstehenden  Gesichts- 
punkte wird  es  wegen  der  vielen  unregelmässigen  Stösse  des 
Wagens  nicht  gelingen,  das  Gas  mit  gleichmässigcm  Druck  «lern 
Brenner  zuzuführen,  wenn  nicht  besondere  Massrcgcln  zur  Aus- 
gleichung des  1  »ruckes  getroffen  werden.  Eine  solche  ist  teils  I 
durch  Einschiebung  eines  besonderen  (lasraumes  zwischen  Ent- 
wickler und  Brenner,  teils  durch  Ausgestaltung  des  Reinigers 


oder  Trockners  zu  einem  grösseren  Gasbehälter,  teils  auch 
durch  Einschaltung  eines  elastischen  Gummihallons  versucht 
worden.  Wesentliche  Unterschiede  in  der  Wirkung  dieser  ver- 
schiedenen Methoden  haben  sich  nicht  bemerkbar  gemacht,  alle 
haben  leidlich  ihren  Zweck  erfüllt.  Die  Gummisäcke  gaben 
nur  dadurch  gelegentlich  zu  Klagen  Veranlassung,  dass  sie  mit 
der  Zeit  an  Elastizität  cinbüssten  und  auch  mehrcremal  ihre 
Schlauchenden  sich  selbsttätig  von  den  Rohrtüllen  des  Ent- 
wicklers abstreiftet),  was  dann  jedesmal  eine  Betriebsstörung 
verursachte.  Das  ideale  Mittel  zur  Erzeugung  eines  gleich- 
mäßigen Druckes  würde  die  Anbringung  eioer  frei  im  Wasser 
schwebenden  beweglichen  Gasglocke  sein ;  diese  Hesse  sich  aber 
rtaturgemäss  nur  an  einem  grösseren  Zentraletitwickler  einrichten. 
Tatsächlich  ist  ein  Versuch  nach  dieser  Richtung  an  keinem 
der  Probeapparate  gemacht  worden. 

Die  gewöhnlichen  Fehler  einer  Acctylenflamme:  schwaches 
Licht,  Zucken,  Flackern,  Russen  usw.  rühren  in  der  Regel  von 
Verstopfungen  und  Unredlichkeiten  in  der  Gasleitung  her. 
Biegungen  der  Schläuche  und  Rohre,  scharfe  Ecken,  Unregel- 
mässigkeiten der  inneren  Bohrung  sind  Stellen,  an  denen  sich 
unvermeidlich  Wasser  und  Schmutz  ansetzen.  Besonders  auf- 
fallend erwies  sich  diese  Erscheinung  bei  cioigen  Laternen,  bei 
denen  Entwickler  und  Brenner  durch  einen  kurzen,  in  einer 
Schleife  nach  unten  herabfallenden  Gummischlaucb  verbunden 
waren.  In  diesem  Schlauch  bildete  sich  sehr  schnell  ein 
Wassersack,  der  die  Flamme  unruhig  machte.  Wenn  nun  im 
Winterfrost  das  Wasser  gefror,  kam  die  Lampe  in  verhältnis- 
mässig kurzer  Zeit  ganz  zum  Verlöschen.  Schlussfolgerung 
aus  dieser  Betrachtung:  Gerade  Führung  der  Schläuche  und 
Rohre,  glatte  Innenwände,  Reinigungsöffnungen  an  allen  ge- 
fährlichen Stellen. 

Zu  ">.  Die  Vorrichtungen  zum  Trocknen  unrl  Reinigen 
des  Gases  fallen  ihrem  Zwecke  gemäss  eigentlich  mit  unter  die 
soeben  besprochenen  Massregeln.  Auch  ein  gut  getrocknetes 
und  gereinigtes  Gas  ist  Vorbedingung  für  gleichmässiges 
Brennen.  Es  kommt  aber  noch  hinzu,  dass  durch  ungereinigtes 
Acetylen  die  Gasleitung  und  die  Bolitur  des  Scheinwerfers  an- 
gegriffen werden  kann.  IHt  I-änue  der  Leitungen  wegen  ist 
die  Einschaltung  von  Reinigern  für  Zentralapparate  von  be- 
sonderem Wert. 

In  den  Reinigein  der  geprüften  Apparate  haben  die  ver- 
schiedensten Stolle  Verwendung  uefutiden:  I  »rahtsiebe,  Schwämme 
und  chemische  Präparate,  wie  Heratol.  Burol,  Acagin,  Puratylen. 
Frankolin  und  wie  sie  sonst  heissen  mögen.  Leber  Wert  und 
Unwert  der  einzelnen  soll  hier  nicht  entschieden  werden;  sie 
sind  alle  gut  und  brauchbar,  sofern  sie  nur  —  das  ist  die 
Hauptsache  stark  hygroskopisch  wirken,  d.  h.  die  Feuchtig- 
keit des  Gases  möglichst  vollständig  aufsaugen  und  ausserdem 
natürlich  die  schädlichen  Beimischungen,  wie  Phospborwassvr- 
stoff  u.  a.,  beseitigen. 

Form,  Platz  und  innere  Einrichtung  des  Reinigers  ist  ron 
untergeordneter  Bedeutung.  Er  muss  nur  derart  gebaut  sein, 
dass  das  Gas  gezwungen  ist,  auch  wirklich  die  Reinigungs- 
masse  zu  passieren,  und  dass  bei  längerem  (ichrauch  keine 
Verstopfung  des  Reinigers  selbst  zu  befürchten  ist.  Da  die 
Füllung  mit  der  Zeit  der  Erneuerung  bedarf,  ist  es  auch  er- 
forderlich, dass  der  Behälter  leicht  geöffnet,  entleert  und  im 
Innern  gesäubert  werden  kann. 

Zu  6.  So  vollständig,  wie  das  in  grnssen  Acetylenaulagen 
möglich  ist.  kann  d;rs  Uarbid  in  den  kleinen  Automobilcntwicklom 
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natürlich  nicht  ausgenutzt  werden;  hei  den  hohen  Betriebskosten, 
die  das  Automobil  an  uod  für  sich  verursacht,  spielen  zudem 
einige  Gramm  Carbid  mehr  oder  weniger  keine  Rolle.  El  ist 
aber  möglich  und  muss  Refordert  werden,  dass  aus  einem  Kilo- 
gramm des  im  Handel  erhältlichen  Carbides  nicht  weniger  als 
250-  260  Liter  nutzbares  Acetylen  (12—13  Brennstunden  für 
einen  20  Liter-Rrenner)  gewonnen  werden,  und  dass  alles  ein- 
gefüllte Carbid  zur  Gaserzeugung  herangezogen  wird.  Diese 
Bedingung  lässt  sich  nur  durch  sorgfältig  geregelten  Wasscr- 
zulluss,  gute  Wasserverteilung  und  völlig  gasdichten  Verschluss 
des  Carbidbehältcrs  erfüllen.  Von  den  zu  prüfenden  Entwicklern 
arbeiteten  einige  im  Laboratorium  ganz  ausgezeichnet;  draussen 
aber,  am  Automobil,  stellten  sie  ihre  Tätigkeit  schon  nach 
der  halben  Breunzeit  ein,  weil  das  Wasser  unregelmäßig  zu- 
strömte uod  des  Kalkschlammes  wegen  nicht  an  alle  Carbid- 
stücke  herangelanuen  konnte. 

Wünschenswert  ist  es  ferner,  dass  einmal  angebrauchtes 
Carbid  innerhalb  des  Entwicklers  einige  Tage  lang  in  gebrauchs- 
fähigem Zustande  erhalten  bleibt.  I  >azu  muss  der  Carbidbehältcr 
während  des  Nichtgebrauchs  auf  das  sorgfältigste  gegen  den 
Zutritt  von  Wasser  und  von  atmosphärischer  Luft  geschützt  sein. 

Zu  7.  Unter  den  zur  Prüfung  eingereichten  Apparaten 
befand  sich  auch  einer,  dessen  Wirkungsweise  darauf  beruhte, 
dass  bei  abnehmendem  Gasdruck  sich  im  Boden  des  Carbid- 
behälters  eine  Klappe  öffnete  und  eine  Portion  Carbidstückchen 
in  das  Wasserbassin  herunterfallen  Hess.  Hierzu  war  eine  Carbid- 
sorte  nötig,  die  aus  kleinen,  etwa  erbsengrossen  Stücken  von 
annähernd  gleicher,  rundlicher  Form  bestand.  So  sinnreich 
dieser  Entwickler  auch  etdacht  war,  er  konnte  zur  Konkurrenz 
natürlich  nicht  ernsthaft  in  Frage  kommen.  Der  Automobilist 
ist  zur  Ergänzung  seines  Vorrats  auf  das  Carbid  angewiesen, 
das  er  an  Ort  und  Stelle  kaufen  kann.  Zu  grosse  Stücke  lassen 
sich  zwar  mit  dem  Hammer  leicht  zerkleinern,  nicht  aber  zu  so 
winzigen  Stückchen  von  gleicher  Grösse. 

Zu  s  und  9.  Einfache  Handhabung!  Der  Entwickler  soll 
also  leicht  betriebsfertig  zu  machen,  leicht  während  der  Fahrt 
zu  bedienen,  leicht  zu  reinigen  und  auch  leicht  instand  zu 
neben  sein. 

Die  erstgenannte  Tätigkeit  war  wohl  bei  allen  eingesandten 
Entwicklern  vollkommen  genügend  leicht  auszuüben,  bei  vielen 
sogar  allzu  leicht,  indem  die  Leichtigkeit  des  Oeflnens  und 
Schliessens  auf  Kosten  der  Haltbarkeit  und  Gasdichtigkeit  er- 
reicht wurde;  die  zweite  war  bei  vielen  Laternen  schon  weniger 
bequem,  weil  die  Stellhebel,  Ventile,  Schrauben  usw.  in  der 
guten  Absicht,  sie  gegen  äussere  Beschädigungen  und  gegen 
unbefugtes  und  unbeabsichtigtes  Verdrehen  zu  schützen,  zum 
Teil  so  verborgen  angebracht  waren,  dass  der  Chauffeur  sie  vom 
Wagen  aus  überhaupt  nicht  zu  erreichen  vermochte.  Die  dritte 
Forderung  war  dagegen  bei  manchen  Apparaten  ganz  ausser 
acht  gelassen.  Der  Carbidbehälter  liess  sich  freilich  überall 
leicht  herausnehmen  und  säubern,  an  die  übrigen  Teile  jedoch, 
die  erfahrungsgemäß  viel  leichter  verschmutzen  uod  deren  Ver- 
unreinigung viel  verhängnisvollere  Folgen  hat,  wie  z."  B.  das 
Wasserventil,  die  Austrittsöffnungen  des  Gases  aus  dem  Carbid- 
raum,  der  Reiniger,  der  Gashahn,  die  Rohrleitung  und  andere, 
konnte  man,  wenn  überhaupt,  oft  nur  mit  grosser  Schwierigkeit 
nach  Lösung  mehrerer  Schrauben  gelangen  und  sie  auch  dann 
nur  unter  Zuhilfenahme  besonderer  Geräte,  einer  Luftpumpe, 
einer  Benzinspritzc  u.  dgl.  reinigen.  Das  darf  natürlich  nicht 
sein.  Je  unangenehmer  eine  Arbeit  ist  —  und  Reinigungs- 
arbeiten gehören  bekanntlich  zu  den  unbeliebtesten  ,  desto 
leichter  muss  sie  dem  Chauffeur  gemacht  werden.    Auch  aus 


diesem  Grunde  ist  es  erwünscht,  dass  —  wie  schon  mehrfach 
betont  —  die  Einrichtung  des  Entwicklers  im  ganzen  und  im 
einzelnen  so  einfach,  klar  und  übersichtlich  ist,  dass  auch  Un- 
kundige den  Zweck  der  einzelnen  Teile  rasch  erkennen  können. 

Ganz  dasselbe  gilt  von  den  Instandsetzuugsarbeiten,  für 
die  es  beinahe  noch  wichtiger  ist,  dass  man  alle  Teile  leicht 
übersehen  und  an  alle  leicht  heran  kann.  Ein  Fehler  lässt  sich 
bekanntlich  erst  abstellen,  wenn  man  ihn  erkannt  hat,  und  dieses 
Erkennen  muss  dem  Fahrer  in  jeder  Beziehung  erleichtert 
werden.  Dazu  gehört  vor  allen  Dingen,  dass  die  Hauptfehler- 
iiuellen,  Wasserventil  und  Gasleitung,  in  allen  einzelnen  Teilen 
leicht  zugänglich  sind.  Solche  Stücke,  die  erfahrungsgemäss 
schnell  abgenutzt  werden,  zerbrechen  oder  verloren  gehen, 
Dichtungsringe,  Brenner,  Dcckelschrauben  und  Schraubenmuttern, 
müssen  sieh  ohne  Umstände  ersetzen  lassen. 

Nachdem  der  Entwickler  in  seinen  einzelnen  Teilen  des 
näheren  besprochen  ist,  können  wir  uns  bei  den  übrigen  Teilen 
der  Acetylenlaternen  verhältnismässig  kurz  fassen. 

Ob  die  Gasleitung  aus  Metallrohren  oder  Gummischläuchen 
gebildet  wird,  ist  für  das  Funktionieren  der  Lampe  von  ge- 
ringer Bedeutung.  Metallrohre  sind  haltl  rarer  und  verschmutzen 
weniger  leicht;  sie  sind  aber  schwerer  zu  untersuchen,  zu 
reinigen,  abzunehmen  und  wieder  gasdicht  anzubringen.  Gummi- 
schläuche werden  mit  der  Zeit  hart,  spröde  und  undicht.  Bri 
längeren  Leitungen  (Zentralentwickler)  verursachten  Gummi- 
schläuche, die  nicht  durch  eine  Drahtumspinnung  geschützt 
waren,  dadurch  häufrg  Betriebsstörungen,  dass  der  Fahrer  sie 
durch  einen  Tritt  oder  eine  andere  unbeabsichtigte  Bewegung 
zusammendrückte  und  so  die  Flamme  auslöschte. 

Als  Brenner  Sinti  durchweg  zweigabelige  Speckstein- 
brenncr  angewandt  worden.  Sie  haben  zu  Ausstellungen  keine 
Veranlassung  gegeben,  müssen  sich  jetloch  im  Falle  einer  Ver- 
stopfung leicht  herausnehmen  und  ersetzen  lassen.  Photo- 
metrische  Messungen  ergaben,  dass  die  Leuchtkraft  einer  Flamme 
im  Scheinwerfer  besser  ausgenutzt  wird,  wenn  ihre  leuchtende 
Fläche  senkrecht  zur  Glasscheibe  steht,  als  wenn  sie  parallel  zu 
ihr  gerichtet  ist.  Die  Verstärkung  der  Lichtwirkung  durch  An- 
ordnung von  zwei  Brennern  dicht  schräg  hintereinander  hat  sich 
in  einem  Falle  als  sehr  zweckmässig  erwiesen.  Ein  solcher 
Doppelbrenner  verbraucht  zwar  die  doppelte  Menge  Gas, 
leuchtet  aber  besser  und  gibt  wesentlich  erhöhte  Sicherheit 
gegen  Versagen. 

Es  erübrigen  sich  nur  noch  einige  kurze  Bemerkungen 
über  die  Scheinwerfer  Je  nach  den  Zwecken,  denen  sie  dienen, 
bedürfen  sie  anderer  Wirkung  und  Bauart.  Sollen  sie  als  Seiteu- 
laternen  die  Grenzen  des  Wagens  für  entgegenkommende  Fuhr- 
werke kenntlich  machen,  so  genügt  eine  geringe  Leuchtkraft, 
nur  muss  die  Flamme  auch  nach  der  Se.te  scheinen;  sollen  sie 
aber  —  untl  hiervon  wird  im  nachfolgenden  allein  die  Rede 
sein  —  den  Fahrer  die  Biegungen  und  Hindernisse  des  vor  ihm 
liegenden  Weges  erkennen  lassen,  so  können  sie  kaum  leuchl- 
kräftig  genug  sein.  Die  besten  der  geprüften  Scheinwerfer 
wirkten  so  weit,  dass  man  bei  völliger  üuukelheit  100—110  m 
vor  ihnen  die  gewöhnliche  Druckschrift  einer  Tageszeitung  ohne 
allzu  grosse  Anstrengung  für  die  Augen  noch  lesen  konnte: 
diese  Licht»  irkung,  zu  der  etwa  200*1— 2500  NK.  gehören,  ge- 
nügt auch  für  einen  schucllaufenden  Wagen.  Sie  lässt  sich  nur 
dadurch  erzielen.  das>  die  Lichtstrahlen  zu  einem  spitzwinkligen 
Kegel  vereinig  werden,  dessen  Streuung  auf  etwa  IUJ  in  gcrailc 
ausreicht,  um  die  Fahrstrasse  in  ihrer  vollen  Breite  zu  be- 
herrschen. Genau  parabolische  Form  des  Reflektor!  o.ler  Ein- 
schaltung einer  gut  durchkonstruierten  Sammellinse  sind  hinzu 
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Vorbedingung;  letztere  hat  den  Vorzug,  dass  sie  durch  häufiges 
Putzen  in  ihrer  Wirkung  nicht  beeinträchtigt  wird,  sie  geht  da- 
für alter  leichter  durch  Bruch  verloren.  Die  mit  dem  1.  Preis 
ausgezeichneten  Laternen  hatten  solche  Sammellinsen. 

Für  die  Scheinwerfer  sind  Festigkeit  und  Haltbarkeit  fast 
noch  wichtiger  als  für  die  Entwickler.  Verlegungen  des 
Reflektorspiegcls,  die  bei  leicht  gebauten  Apparaten  gar  nicht 
zu  vermeiden  .sind,  beeinträchtigen  die  Leuchtkraft  aufs  höchste; 
nachlässig  befestigte  Glasscheiben,  schlechte  Lotnähte  können 
den  Scheinwerfer  bald  unbrauchbar  machen. 

Damit  die  Glasscheiben  nicht  beschlagen  oder  auf  der 
einen  Seite  nicht  zu  starker  Erhitzung  ausgesetzt  werden,  was 
ihr  Springen  zur  Folge  haben  würde,  ist  es  notwendig,  dass  sie 
auch  auf  der  Innenseite  von  frischer  Luft  umspült  werden. 
I  >te  richtige  Anbringung  der  erforderlichen  LuftöfTnungcn  ist 
nicht  leicht,  ila  die  Flamme  selbst,  auch  bei  starkem  Wind  von 
der  Seite,  durch  den  Luftzug  nicht  getroffen  werden  darf.  In 
dieser  Beziehung  Hessen  viele  Laternen  zu  wünschen  übrig. 

Ls  ist  falsch  angebrachte  Sparsamkeit,  bei  einem  Auto- 
mobilschein  werfet-  dünnes,  schlechtes  Glas  zu  verwenden; 
starke«,  gut  geschliffenes  Spiegelglas  hat  sich  am  vorteil- 
haft esten  gezeigt.  Natürlich  nützt  auch  das  beste  Glas  nichts, 
wenn  es  nicht  durch  einen  reichlich  bemessenen  Absland  den 


direkten  Einwirkungen  der  heissen  Flamme  entzogen  ist,  und 
zwar  auch  für  den  ungültigen  Fall,  dass  das  eine  Loch  des 
Breuuers  sich  verstopft  und  eine  scharfe  Stichflamme  nach  vorn 
schlägt. 

Um  den  Automobilisten  vor  Strafmandaten  zu  bewahren, 
ist  es  wünschenswert,  dass  die  Scheinwerfer  eine  Beobacbtungs- 
öffnung  nach  hinten  haben,  durch  die  man  sich  jederzeit  vom 
Wagen  aus  überzeugen  kann,  dass  die  Laterne  noch  brennt. 

Als  Material  ist  für  die  Scheinwerfer  im  allgemeinen 
Messing  mit  vernickelten  Spiegelflächen  verwandt.  Dagegen  ist 
nichts  zu  sagen.  Der  Unbequemlichkeit  des  Putzens  muss  sich 
der  Chauffeur  eben  unterziehen.  Durch  Lackierung  kann  man 
diese  Arbeit  allerdings  verringern;  sie  ist  aber  nur  da  ange- 
bracht, wo  die  lackierte  Fläche  dem  Einfluss  der  Hitze  entzogen 
werden  kann,  d.  h.  bei  Zcntralcntwicklern. 

Indem  wir  unsere  Ausführungen  hiermit  abschliessen, 
geben  wir  der  Hoffnung  Ausdruck,  dass  die  aus  dem  Preis- 
ausschreiben gewonnenen  Erfahrungen  lür  Automobilisten  und 
Fabrikanten  von  Nutzen  sein  mögen. 

Im  Auftrage  des  Preisgerichts 

R  OCthc,    Hauptmann  un-1  Mi'glied  dei  Ver«m b«abteilung  der  Wiachrttruripen 

Ernst  Neubert;, 
Prof.  Dr.  J.  II.  Vogel,  Gi-.cbjfi.roiner 


Das  Recht  des  Automobils.*' 


Im  Heft  15  ds.  Js.  schlössen  wir  den  Artikel  „Rechts- 
streitigkeiten im  Automobil-Handel"  mit  dem  Wunsche 
dass  recht  bald  auch  in  I  k-utschland  Jurist  und  Techniker  sich 
verbinden  mochten,  um  auf  Grundlage  des  Deutschen  Rechtes 
die  rechtliche  Natur  des  Automobils  in  seinen  privaten  und 
Öffentlichen  Beziehungen  zu  behandeln.  Wir  wussten  nicht, 
dass  sich  zur  selben  Zeit  bereits  ein  Werk  unter  der  Presse  be- 
fand, welches  sich  zwar  nur  mit  dem  einen  Teile  dieses  Themas, 
nämlich  mit  dem  öffentlichen  Recht  des  Automobils  befasst, 
aber  in  dieser  Begrenzung  an  praktischem  Wert  eine  ganz 
hervorragende  Bedeutung  beanspruchen  darf. 

In  den  nächsten  Tagen  erscheint  in  dem  Verlage  von 
I  ranz  Vahlen  in  Merlin: 

Oas  Recht  des  Automobils 

nach  den  Polizeibestimmtingen  des  In-  und  Auslandes 
Rechtsvcrgleichcndc  I  Erstellung  für  Automobillahrer, 
Juristen  und  l'olizeibeamte  in  Form  von  Erläuterungen 
zu  den 

Preussischen  Automobil  -  Verordnungen. 

Von 

Dr.  Marlin  lsaac, 
Rechtsanwall  in  Berlin. 
Nicht  leicht  kann  ein  Buch  in  dem  Masse  wie  hier  und 
im   eminenten   Sinne   des  Woites  eine  Lücke  in  der  Literatur 
ausfüllen  und  einem  wirklichen  Bedürfnis  entsprechen.     Es  ist 
für  Automobilfahrer,  Juristen  und  Polizeibeamte  geschrieben, 
und  wir  sind  überzeugt,  dass  das  Buch  sich  binnen  kurzem  in 
den  Händen  derer  befinden  wird,  für  welche  es  bestimmt  ist. 
Die  Sache  des  Automobils  ist  ja  so  neu  und  die  Vcr- 

a)  Mit  RfJcksicfct  aut  deo  Wert  dieiei  Buche«  tßr  jeden  Automobilisten  Kai 
die  I»  ei  cba  ftsitel  le  Act  Vereins  nUh  vom  Verlage  einen  [nun]  rtir  Ver- 
■mittelung  an  die  Mitg  leder  Oberweiten  lai'en  i'ieia  4  Maik.  gegen  449MB  tvifi- 
tendeng  Mitglieder  j<«  U<i.  Ii  ffoil  tu-enndt  etbalun. 


breitung  desselben  und  seine  Geltendmachung  im  öffentlichen 
Verkehr  eine  so  schnell  vorwärts  schreitende,  dass  es  nicht 
Wunder  nimmt,  wenn,  abgesehen  von  vielen  anderen  Verhält- 
nissen, auch  das  Recht,  die  Rechtsprechung,  die  Polizeivorschrift 
unl  deren  Handhabung  und  Auslegung  noch  vielfach  den 
C  harakter  des  Provisorischen  und  die  Voraussetzung  weiterer 
Fottcntwickelung  tragen.  Es  dürfte  nichts  entgegenstehen,  auf 
diesem  Gebiete  ein  internationales  gleiches  Recht  zu  schaffen, 
und  das  mag  ja  wohl  auch  in  späterer  Zeit  Verwirklichung 
linden.  Vorläufig  aber  haben  wir  noch  nicht  einmal  gleiches 
Recht  untl  gleiche  Vorschriften  und  gleiche  Handhabung  und 
gleiche  Auslegung  in  Deutschland,  nicht  einmal  in  Preussen. 
Es  fehlt  für  die  Praxis  ein  Führer  durch  das  Labyrinth  der 
Verordnungen,  Auslegungen  untl  der  Handhabung. 

Hier  setzt  das  Werk  Dt.  Martin  lsaac  's  ein.    Wir  be- 


urteilen dasselbe  auf  Grund 


tf  un 


Ansuch 


dem  Herrn  Verfasser  zur  Verfügung  gestellten  Korrckturabzugcs. 

Sichtlich  hat  längeres  und  umfassendes  Studium  an  der 
llaml  der  spärlichen  Literatur  des  In-  und  Auslandes  untl  der  Er- 
fahl ungen  während  des  veihältnisrnässig  kurzen  Zeitraumes,  welcher 
für  die  Verwendung  von  Automobilen  in  Frage  kommt,  die  Grund- 
lage der  mühseligen  Arbeit  gebildet.  Wir  selbst  haben  von  Anbeginn 
die  Entwickclung  der  einschlägigen  Verhältnisse  stän.lig  beobachtet 
und  im  Laufe  der  Jahre  manche  Anregung  zur  Klärung  als 
Material  für  die  Zusammenfassung  der  in  Frage  kommentiert 
Gesichtspunkte  veröffentlicht,  und  wenn  wir  auch  nicht  im  stände 
siml,  uns  jetzt  gleich  beim  erscheinen  ein  abgeschlossenes  Urteil 
über  alle  Einzelheiten  des  lsaac  sehen  Buches  zu  bilden,  so 
haben  wir  doch  beim  Ueberlesen  desselben  keine  in  das  Atta« 
fallenden  Lücken  gefunden. 

Dr.  Isa.ic  legt  seiner  Arbeil  die  im  allgemeinen  überein- 
stimmenden Preussischen  und  speziell  die  Berliner  Verordnungen 
zugrunde,  verbind  ei  aber  mit  der  Erläuterung  dieser  eine  vergleichs- 
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«reise  Erläuterung  der  Verordnungen  'lei  1  lettischen  Bundes« 
>t;uitcn  und  der  wichtigsten  ausländischen  Staaten,  und  das  ist, 
wie  er  in  seinem  Vorwort  zutreflend  bemerkt,  gerade  für  die 
richtige  Würdigung  und  Weiterbildung  des  Aulomohilrcchts  von 
grösster  Tragweite.  In  diesem  Sinnr  folgt  der  Verfasser  in  der 
ausführlichsten  und  ergiebigsten  Weis«  jedem  einzelnen  Para- 
graphen. Wir  wollten  gern  eine  Trohe  davon  geben,  al>er  der 
V'efSOCn  zeigte,  das*  dies  iilier  die  Aufgabe  dieser  Betrachtungen, 
mit  welchen  wir  die  allgemeine  Aufmerksamkeit  auf  das  Werk 
lenken  wollen,  *u  weit  hinaus-jehl.  Ks  hat  auch  keinen  Zweck, 
man  rnuss  das  ganze  Buch  im  Zusammenhange  v<>r  sich  bähen. 

l'nil  nun  wendet  sich  der  Verfasser  mit  seinem  Werke  in 
den  Hauptzügcn,  um  es  kurz  mit  zwei  Worten  zu  sagen,  an 
den  Juristen  und  an  den  Techniker.  Praktiker,  Privaten  usw. 
Kr  will  beiden  Teilen  dienen,  und  unbeschadet  des  rein  wissen- 
schaftlichen Charakters  des  Werkes  belehrt  er  den  letzteren  in 
gemeinverständlicher  Weise  über  die  rechtlichen  Gesichtspunkte 
und  andererseits  in  gleicher  Weise  den  Jurisien  und  Vcrwaltungs- 


niann  über  die  für  ein  zutreffendes  Verständnis  unumgänglich 
notwendige  Kenntnis  der  automobil-technischen  Dinge.  Das 
erscheint  uns  von  ganz  besonderem  Wert,  und  wenn  wir  uns 
auch,  wie  schon  betont,  für  den  Augenblick  iiher  das  Einzelne 
in  den  Ausführungen  nicht  äussern  können  und  wenn  auch 
dieser  feil  des  Kommentars  ebenfalls  eine  Fortbildung  und 
Vervollkommnung  möchte  erfahren  können,  so  ist  doch  zweifel- 
los für  eine  derartige  Behandlung  des  Stoffes  eine  Grundlage 
geschaffen,  welche  von  allen  anecrufenen  Lesern  mit  Dank  und 
Anerkennung  aufgenommen  werden  wird.  Die  Gesarutanordnung 
des  Werkes  i«i  sehr  geschickt  und  sind  demselben  ausser  einem 
sehr  willkommenen  Sachregister  noch  gut  angeordnete  Tabellen 
beigefügt,  »eiche  I  ■•  l'ebereitiStimflHHIfBB  Mld  \S. weich  .ng«  r. 
der  Verordnungen  des  In-  und  Auslandes  übersichtlich  machen. 

Wir  sind,  wie  gesagt,  überzeug,  dass  das  Buch  schnell 
in  den  beteiligten  Kreisen  weiteste  Verbreitung  linden  wird. 
Der  Verfasser  hat  unserer  Sache  mit  seinem  Werke  einen  hoch 
anzuerkennenden  Dienst  geleistet  o.  Cm.— 


AulswsMI  n»tM  am  •.  bis  I  4  Oktober,  deren  Aus- 
schreibung wir  im  Heft  14  Seite  336  ausfübilrch  gebracht,  ist  um  nun- 
mein  auch  die  "lliziclle  S t r ec kon kar I e  ncbsi  dem  zugehörigen 
Ortsverzeichnis  zugegangen,  die  in  unserem  Lesezimmer  für  Intet- 
HMiM  öflentlich  auslicgcn  Diese  l'i iifungsfahrl  erstreckt  sich  Uber 
Ii  Tage. 

Oer  1.  Tag  geht  über  die 
kurze  Strecke  lange  Sirecke 

Berlin—  Liebenwalde  -  tiraosec       I   Berlin     Kremmen     1-chrbellin  — 
6*i,<>  km.  Gransee       95, 9  km. 

Der  2.  T«g: 

tiransec  —  Ncuslrclilz  —  Neu-  Uran-      üransee  —  Vogclsang  -Tcmplin  — 
denburg       70,7  km  Lechen  — Ncit-Brandcnbutg 

km. 


Der  X 

Neu  -  Brandenburg  —  Treptow  —  I 
Dciumin— ünnven      75,5  km. 

Der  4. 

Gnomen-  1-aage— Güstrow  —  Gold- 
berg  =  80,5  km. 


113,4 


Tag: 

Keii-BnuidenbBi  g  —  Pesstht  —  Wa- 
ren —  Telerow  —  <iuoven 
100.9  km. 

Tag: 

Gnovcn  —  Tesrtio  —  Rostock  — 
BMSOW— Goldberg  -  118.9km 


Gnldberg     Plan  — Mcicnhnrg  —  I 
Prilzw.rlk-Kyritz  91,11km. 

'  I 

Der  h. 

Kvritz— Wiislci  hausen- Ki  iesack—  j 
Xaucn- Spandau       H.1,9  km. 

Der  Xennungsscbhiss  ist  am 
hinw  eisen  ra«i  hlen. 


De»  S.  Tag: 

Goldberg  —  l.fibs  —  Parrhim  —  Pnt- 
litz     l'crlcbcrg  —  Knill 
»1,0  km. 


Tag: 

Kyrirz— Wusterhausen— Rhino«  — 
Rathenow  Branlenbmga.H 
Ketzin  -Spandau      129.8  km. 

1.  Oktober,  worauf  wir  nochmals 


Die  Continental- Reife»  In  Amerika.  In  Amerika,  wo  mehr 
als  irgendwo  Auwmubilrenneri  über  lange  Zeildistanien  abgehalten 
weiden,  hat  der  Contiuculal-Pncuinatik  einen  neuen  ausserordentlichen 
Ki  f.  lg  zu  verzeichnen. 

Sicht  weniger  als  i,  Tage  15  Stunden  und  24  Minuten  nahm 
eine  Dauer-Ohnehalr-Kahrl  in  Anspruch  bei  der  Moskoviis  in  Koni; 
Itranch  auf  einem  mit  vier  Personen  bemannten  24  PS-Kiaver  Millcr- 
W.igen  auf  einer  Rundstrecke  Von  20  Meilen  insgesamt  3202  Meilen 
auf  Continental-Pncumalik  zurücklegte,  ohne  auch  nur  den  geringsten 
Reifenschaden  r-i  halirn.  Diese  Zahlen  fühlen  eine  beiedle  Spi.iche 
und  beweisen  wieder  einmal,  da«*  der  <  :onlincntal-Pncniualik  die  «u- 
vei lässigste  Reicifung.  namentlich  fiher  lange  Sttecken.  ist. 

Hei  dem  gleich ■■  ftltninhll  Mrcthsg  fand  auch  eine  Rcifcn- 
Piöfungsfahrl  über  eine  Sirecke  von  IS'JO  Meilen  stall,  an  der  sieh  acht 
vetsi  biedene  Keiteulalirikate  beteiligten  Continental  schnitt  »ueh  in 
du  sei  Probe  glänzend  ab  und  halte  nicht  einen  Defekt  zu  verzeichnen. 

(linge-tl.'tl.) 


XU  Maltand  1906.  Die  Ausstellung  wird  internationale  Abteilungen 
All  Land-  und  Seetiar:sportwc<eo.  Luftscbillahil,  Metrologie.  Dekoiationx- 
kuost.  Kunstgewerbe.  Ackerbau.  Fischerei.  Kürsorgc-EiDiicbtungen, 
Hygiene,  sanitäre  Hilfe  bei  'Iransporten  etc.  und  eine  nationale  Ab- 
teilung lür  Kunst  umfassen.  Da  es  im  Interesse  der  gesamten  deutschen 
Industrie  gelegen  erscheint,  diese  Ausstellung  zahlreich  zu  beschicken, 
hat  sich  auch  die  deutsche  Reicbsregierung  veranlass!  gesehen,  den 
Ausstellern  die  grösslmöglichc  Cntci  Stützung  angedeihen  zu  lassen. 
In  der  Abteilung  fiir  Land-Transportwesen  wird  die  internationale 
Automobil-Ausstellung  einen  hervorragenden  Platz  einnehmen.  Die 
Organisation  der  Abteilung  .Deutsche  Automobil  .  Ausstellung  der 
Weltausstellung  Mailand  1906"  hat  der  Deutsche  Autumobil-Club  fiber- 
nommen,  der  zu  diesem  Zwecke  einen  Arbcifausschuss  gebildet  hat. 
Im  Rahmen  der  Weltausstellung  in  Mailand,  die  vom  April  bis  No- 
vember 1"'*,  dauern  wird,  rst  die  Automobil-Ausstellung  als  eine 
tempoi Sie  in  Aussicht  genommen,  die  am  1.  April  eröffnet  und  Knde 
Mai  geschlossen  werden  soll  Die  Anmeldungen  tut  Automobil-Aus- 
stellung sind  ehestens  an  den  Deutschen  Automobil-Club.  Berlin  U"., 
Leipziger  platz  Ii,,  tu  iahten  Die  Teilnehmer  dieser  Deutschen  Anto- 
mcibil-Aussielleng  treten  mit  dem  italienischen  Komitee  in  keine  Ver- 
bindung, da  die  gesamte  Organisation  dieser  Abteilung  von  dem  hin  lür 
eingesetzten  Arbeits-Ausschnss  des  Deutschen  Automobil-Clubs  durch- 
geführt wird,  In  Rüi  ksirbl  aul  das  grosse  Interesse,  welches  die  Welt- 
ausstellung in  Mailand  in  den  weitesten  Kreisen  rinden  wird,  ist  eine 
starke  Beteiligung  der  deutschen  Autoruobil-Indu'trie  zu  erwarten. 

Der  Eröffnung  der  Leipziger  Motorfahrzeug-  etc.  Aus- 
stellung Im  Kry stall-Palast  am  Kreilag.  den  Ij  I  'ktober.  wird  in 
Vertretung  des  hohen  Protektors.  S.  M.  des  Königs  Friedrich  Anglist. 
Seine  Lstelleur  der  Minister  Präsident.  Herr  von  Meizsch.  beiwohnen. 
S.  M.  der  König  wird  der  Ausstellung,  die  in  den  unteren  und  oberen 
Räumen  voll  besetz«  ist.  am  Sonnabend,  den  7.  Oktober,  vor  mittags. 
Alleiböchudviselbe  sich  zur  KtöMoung  des  neuen  Leipziger  Rar  - 
begibt,  cineu  Besuch  abstatten. 
Ahspeirungsmasstegeln  innerhalb  der  Ausstellung  unterbleiben 
auf  besonderen  Wunsch  des  Königs,  so  dass  dem  Publikum  auch  während 
der  Anwesenheit  St    Maj.  in   der  Ausstellung  der  Zutritt  gestaltet  ist. 

Das  Königl.  Sieb».  Ministerium  des  Innern  hat  für  diejenigen 
Kraftfahrzeuge  und  K-aftfahnädei.  die  zu  der  obenbenanntcu,  vom 
Ii  bis  15.  Oktober  stattfindenden  Ausstellung  zu  Ausstellungszwecken 
nach  Leipzig  gesandt  sind,  auf  die  Dauer  vom  2.  bis  20.  Ukiober  er. 
die  Befreiung  von  d?n  3.  7  und  letzter  Absatz  In  der  Minister ul- 
vciordnung  vom  3.  Apnl  1901  enthaltenen  Bestimmungen  erteilt. 

Hiernach  können  diese  KiaftfahrzetigS  in  der  Zeit  vom  2.  bis 
20.  Oktober  d.  J.  ohne  vorbei  ige  poluciliche  Prüfung  auf  den  Strassen 
Leipzigs  und  l'nigrgcnd  dann  verkehren,  wenn  sie  mit  einem  Schild 
mit  der  Aufschrift  .Aussiellungs- Wagen"  und  der  Nummer  der  Wagen- 
lisle  versehen  sind.  Vorschi  iftsiuässigc  ScMMct  sind  in  der  Geschäfts- 
stelle Kiystall-Palast  erhältlich. 

Ibir  Obel  bin  get  meister,  Jnstizrat  Dr.  Tröndlin,  wird  in  Vct- 
tretung  der  Stall  Leipzig  ebenfalls  der  Kiötfnung  am  6.  Oktober  bei- 
wohnen, was  in  Rücksicht  auf  die  am  7  ■  'ktober  slattlindende  Kiu- 
weihung  des  neuen  Rathauses  eine  grosse  Interessennahme  seitens  des 
Sudtoberhanpts  für  die  Korlentwickcbing  diese!  Leipzigs«  Spezial-Ans- 
Stellungen  und  lür  notorisch,  angelt iebene  Geführte  bekundet. 
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Die  Automobilgetriebe. 

Von  (."ivilinjrenk'ur  Kolierl  Schwenke 


In  «1cm  Vortrage  des  Verfasser!  im  Mitteleuropäischen 
Motorwagen -Verein  am  II.  April  1903  (vergl-  llelt  H  ilcr  Zeit- 
schrift) blieben  einige  Ausführungen  ausser  Betracht,  deren 
nachträgliche  Anschliessend  Verfasser  nicht  unterlassen  möchte. 
Iis  bezieht  sich  dies  auf  die  Tabellen  überZahnrädcrbelaslungcn  und 
die  sich  in  denselben  ergehenden  Werte  des  Verglcichskucfiizieiilcn 
der  Belastung  k.  Verfasser  mochte  in  Zusammenfassung  der  !!r- 
lahrungen  die  Behauptung  aufMellen,  dass  Automuhilzahnräder  bei 
der  vorzüglichen  Stahl<|ualilät  und  der  sorgfältigen  I  insatzhäiUing, 


Vit;.  b.!     >  l'S-Ueni- Getriebe 

welche  heute  in  den  Zahnrädern  angewendet  werden  kann,  sich 
uhoe  Schwierigkeiten  für  2  Jahre  betriebssicher  beistellen  bissen. 
Mehr  Btucbgefabr  dürfte  sich  leider  bei  den  Wellen,  den  Kugel- 
lagern und  den  I  »iftercntialen  mit  ihren  Verbindungen  ergeben. 

Denn  während  der  Konstrukteur  in  den  Zahnrädern 
durch  die  Kucksieht  auf  normale  Lebensdauer  gezwungen  ist, 
eine  gewisse  Bruchsicberheit  von  mindestens  2—4  zu  wählen, 
kann  er  bei  den  Kugellagern  und  Wellen  leicht  weiter  bis  zur 
Brucbgrenze  gehen.  Verfasser  möchte  sich  die  Bemerkung  ge- 
stalten, dass  dies  zum  Teil  auf  das  weil  verbreitete  Kechnungs- 
verfahren  zurückzuführen  ist,  alle  Beanspruchungen  von  der 
Leistung  des  Motors  her  zu  berechnen  und  nicht  von  der  ein- 
zigen Sicherheit  aus,  die  wir  gegen  1  "ngeschick  des  Fahrers 
besitzen,  indem  die  Treibrüder  zum  Rutschen  kommen  können. 
Die  Adhäsion  am  Boden  übersteigt  nie  ein  gewisses  Mass, 
während  die  Reibungskupplung  leider  fast  unberechenbar  ist 
Grössere  Leistung  wie  der  Motor  niuss  sie  unter  allen  Hin« 
ständen  haben,  damit  das  fortwährende  Rutschen  und  Heißlaufen 
vermieden  wird.  1  >a  der  Zustand  der  Kupplung  zwischen  l  eber- 
schwemmung  mit  Oel  und  vollkommener  Trockenheit  nach 
nassem  Wetter  hin  und  her  schwankt,  so  werden  leicht  3 — 4fachc 
höhere  Drehmomente  übertragen,  wie  solche  der  Motor  ausüben 
kann,  weil  die  Schwungmasse  beim  Anfahren  Kraft  hergibt. 

Grosse  schnelle  Wagen  sind  mit  dem  l,~>fachen  der  Motor- 
kraft schon  an  der  Keibungsgrenze  der  Triebiädcr  angelangt, 
weil  diese  Wagen  bis  10<J0,'0  mehr  Zugkraft  in  der  Fbene  haben 


müssen,  um  den  Wiinlwidcrslan  I  zu  überwinden,  und  die  t.etri.  I.. 
doch  1  :  4  variabel  sind,  wie  bei  kleinen  Wagen.  Die  kleinen 
Wagen  haben  dahrr  IciVhler  BtLchc  in  fchwacheu  Wellen  und 
Verbindungen,  wenn  die  Kupplung  zu  schart  anzieht. 

Die  Vierkant-  oder  Keilwellen,  auf  denen  die  .Schub- 
vorgelegc  ruhen,  sind  aus  konstruktiven  Rücksichten,  um  kleine 
Zahnräder  zu  erhallen,  häutig  zu  schwach  geraten,  weil  grosse 
Biegungsmomentc  zu  den  Lhebkrälten  kamen.  So  trägt  zum 
Beispiel  in  dem  Fafnir-Gctriebc  lür  mittlere  Wagen  die  Viel* 
kantwclle  des  Sohubvorgelcrfcs  auf  eine  Länge  von  3.'IO  frei 
und  wird  in  der  Mitte  von  dem  Zahndruck  der  kleinen  Ge- 
schwindigkeit belastet  Dieser  ist  nach  der  Normalle  islung  eines 
10  I 'S -Motors  nur  2311  kg,  nach  der  Adhiision  der  Hinterräder 
aber  '.'20  kg,  also  das  Vierlache.  Diese  I.ast  ruft  in  der  Welle 
von  2ts  i|mm,  also  umd  30  in  Darctunetser;  eine  Uiegung«- 

bc.in-piuchuug  von 

92it.  :I3  I 

4  11)'  • 

und  \      2?ÄM  kg  •|Ciu  hervor,  der  nur  sehr  gutes  Material  ohne 
l  bleibende  Verbieguug   gewachsen  ist.    Man  hat  also  wohl  oder 
übel  mit  der  höheren  Kraft  der  Adhäsion  zu  rechnen. 

In  der  Wiedergabe  des  Vortrages  wurde  leider  Übersehen, 
der  Zeitschrift  TMoloi  wagen"*  Frwähnung  zu  tun,  aus  deren 
llelt  No  II  von  1  ■*'.">  eine  Anzahl  Abbildungen  dem  guten  Aul- 
satze des  Herrn  Dipl. •lug.  Rummel,  Aachen,  entnommen  wurden. 
Verfasser  möchte  nicht  versäumen,  wegen  dieses  Versehens  der 
Redaktion  nachträglich  die  I  iheberschalt  der  Abbildungen  be- 
kannt zu  geben.  Ferner  ist  in  big.  8  ein  älteres  Gediehe  der 
Exprai  Fahrrad  Werke  dargestellt,  die  Bezeichnung  als  Darra«|- 
Gctricbc  ist  ein  Irrtum,  welcher  durch  die  daruoter  folgend« 
Fig.  s  herbeigeführt  wurde.  I  »icse  sollte  als  älteres  I  iarr.ic«|- 
Getriebe  vom  Jahre  190U  als  gleichzeitig  mit  dem  Lxpress- 
Getriebe  gekennzeichnet  werden. 

Gm  deu  im  Vortrage  nicht  erwähnten,  aber  sonst  bestens 
bekannten  Firmen  die  lierecbtigkeil  der  Besprechung  wider- 


leg. 5:1.  2«  PT  Htm TTlfinneiM. 

fahren  zu  lassen,  sei  angegeben,  dass  die  Getriebe  voll  Benz 
&  Co.,  Mannheim,  in  der  Zweckmässigkeit  der  Dimensionen 
mit  denen  von  den  Adicr-Fahrradwcrkcn  gut  übereinstimmen, 
indem  auch  die  hinein  erzahnung  für  den  direkten  längrilf  von 
Benz  &  Co.  angewendet  wird.  Man  darf  glauben,  da>s  beide 
örtlich  einander  nahen  Firmen  sehr  gute  Kühlung  in  den  Auto* 
mobilerfabrungen  haben. 

I  las  Benz-Getriebe  ist  in  den  Fig.  ,VJ  und  KI  dargestellt. 
Schon  am  Acusscrcn  des  Getriebekastens  erkennt  man,  dass 
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dieser  Gleitlager  besitzt  und  in  diesem  Punkte  wesentlich  vom 
Adler-Getriebe  Is.  Fig.  2ll  und  21,  Heft  8,  Seile  1'<S)  ab- 
weicht. Ebenso  ist  die  Lagerung  der  zwei  Wellen  nicht 
neben-,  sondern  übereinander,  ähnlich  dem  10  PS.-N.  A.  G.- 
Gctriebe  (s.  Fig.  17,  lieft  8,  S.  197 1.  Vun  den  beiden  konzentrisch 
laufenden  oberen  Wellen  ist  die  mit  dem  Motor  verbundene 
lang  und  trägt  das  einfache  Vcrschuhvorgclcge,  während  die 
Cardanwelle  mit  der  grossen  Hrcmsschcibe  kurz  gelauert  ist. 
Die  langen  auseinanderlaufenden  Aulhängcarinc  des  Getriebes 
sind  durch  Flanschen  direkt  seitlich  am  Cbassisrahmen  he- 
festigt,  in  dessen  Höhlung  ein  FülUtiick  befestigt  ist.  Der 
Kasten  baut  trotz  der  nur  2D  mm  breiten  Zahnräder  *X>  mm  lang. 

Die  obeie  Vierkantwelle  des  Getriebes  vun  32  mm  im 
"Quadrat  trägt  auch  }H3  mm  lang  frei  und  wird  mit  2»i00  kg  qcm 
auf  Hiegung  beansprucht,  ehe  die  Triebräder  zum  Kutschen 
kommen,  was  nur  für  bestes  Material  zulässig  ist.  Da  Hrüchc 
hier  ebensowenig  wie  in  den  Hinlcrradachscn  bekannt  geworden 
sind,  wo  auch  2  Achsen  von  ;t",r>  mm  Dutchni.  die  Last  von 
bis  zu  'MIO  kg  tragen  müssen,  so  muss  der  Stahl  bei  Benz 
von  hervorragender  ijualität  ausgewählt  sein.  Das  kleine  Kegel- 
rad ist  freitragend  gelagert  und  k  maximal  720  sehr  hoch 
zugelassen. 

Die  Fabrikate  von  Horch,  Stöwer  und  von  Eiscnarh  sind 
schon  des  näheren  in  diesem  Watte  beschrieben  worden,  wenn 
auch  nicht  vom  Gesichtspunkte  der  Gctriehcbaltbmkeil.  An- 
gaben über  die  I  limensionen  der  Zahnräder  dieser  Firmen 
haben  wir  noch  nicht  erhallen. 

Die  Firma  „Argus-Motoren-Gcsellschaft*  verdient  jedoch 
besonderer  Erwähnung  in  der  Getriebefrage,  da  sich  dieselbe 
erst  eine  grosse  Anzahl  Versuche  mit  den  verschiedensten 
Dimensionierungen  der  Getriebe  geleistet  hat,  und  jetzt  zu  einer 
festen,  erprobten  Type  (s.  Fig.  2'»)  gelangt  ist.  Sie  liefert  zwei 
Getriebe  für  Kettenantrieb  von  20—30  und  40—  <■<>  l'S.,  deren 
Werte  in  der  beifolgenden  Tabelle  zum  Ausdruck  gehingt  sind.  Es 
hat  viel  Aehnlichkeit  mit  dem  Mercedes-Gelriebc,  aber  doch 
abweichende  Charakteristika  Es  liel  indessen  aul  der  Ilcr- 
komer-Konkurrcnz  in  beiden  Wagentypen  ausgezeichnet  ruhig 
und  dürfte  in  diesem  Punkte  einen  Vorzug  haben.  Die  Ge- 
Tabftlr  für  /ahn r iiH c rbe laSlttJlsen  viid  Wer 


wichle  der  Argus-Getriebe  mit  110  und  220  kg  sind  allerdings 
enorm  hoch.  Wir  fügen  in  der  Tabelle  diesen  beiden  Gelrieben 
noch  das  ältere  Daimler-Modell  an,  welches  sehr  viel  von  l  laimler 
für  Lastwagen  auch  an  die  Verkchrstruppen  geliefert  wurde  und 
Gleitlager  hat.  Endlich  schliessen  wir  die  Reihe  mit  den 
Dimeosiooen  der  Zahnrader  des  Vorder-Anlriebs- Wagens  eigener 
Konstruktion.    (System  Schwenke.) 


Fig.  :">. 


Zur  heueren  ("eheisicht  auch  für  technisch  vveoiger  vor- 
gebildete Leser  ist  die  Zabnbrcite  jeweils  in  der  Tahclle  mit 
angegeben  worden.  1  >ie  L'ebersicht  über  die  heule  vorhandenen 
Typen  sollte  zur  Mildung  von  .Yu  mallen  anregen.  Es  sind 
heule  wirklich  nur  noch  gciioge  Annäherungen  der  einzelnen 
Fabrikate  an  einander  notwendig,  um  zu  der  Austauschbarkeit 
der  Zahuräder  und  Wellen  zu  gelangen,  welche  für  die 
Po[  ul.irisicmng  des  Automobils  ro  segensreich  wirken  könnte. 

Weniger  die  Vereinfachung  der  Getriebe  wie  die  alsdann 
mögliche  Massenfabrikation  kann  die  Preise  auf  die  Hälfte 
der  heuligen  Werte  herunterbringen,  aber  nicht  zum  Nachteil 
der  Industrie' 

lelgeoicheav.  (Vergt,  »  ll«fi  8  WA  Seile  3ol ) 
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Welche  gedeutung  hat  die  Herabsetzung  der  Gewichtsgrenze 
der  Rennwagen  auf  die  Ausgestaltung  des  Tourenwagens? 

Vortrag  gehalten  auf  dem  Automobiltage  in  München  von  Herrn  Ci».- Ingenieur  Robert  Conrad. 


1  >ie  alten  Zünfte  verlangten  von  ihren  zur  Meisterprüfung 
zugelassenen  Gesellen  die  Vorweisung  eines  Werkstückes,  das 
weit  über  die  Bedürfnisse  des  Alltags  hinausging,  dessen  For- 
mung einer  kundigen  Hand  und  einer  vollständigen  Erfassung 
und  geistigen  Verarbeitung  der  Grundlagen  des  Handwerkes  be- 
durfte. Für  den  Automobilkonslrukteur  bildet  der  Rennwagen 
dieses  Meisterstück. 

I  »er  Konstrukteur,  dessen  formgebende  Kraft  hinreicht, 
den  überschnellen  Wagen  zu  bauen,  wird  gewiss  auch  einen 
befriedigenden  Tourenwagen  zustande  bringen. 

Die  Kennwagcntcchnik  bat  erzieherisch  auf  den  Kon- 
strukteur gewirkt,  sie  hat  sein  Vertrauen  zu  sich  selbst,  sein 
Vertrauen  zum  Material  gestärkt,  sie  hat  neue  Bauformen  und 
die  Schaffung  neuer,  besserer  Materialien  gezeitigt. 

L>ic  Einwirkung  des  Kennwagenbaues  auf  den  Touren- 
wagen ist  aber  durchaus  nicht  nur  in  pädagogischer  Beziehung 
feststellbar.  Ks  besteht  auch  in  rein  baulicher  Beziehung  — 
zwischen  Renn-  und  Tourenwagen  eine  weit  engere  Verwandt- 
schaft, als  es  die  Gegner  der  Kennen  und  auch  viele  dem  Renn- 
wagenbau ferner  stehende  Automobil-Konstrukteure  annehmen. 

Ich  werde  in  meinem  Vortrage  den  Nachweis  zu  führen 
suchen,  dass  der  vollkommene  Rennwagen  mit  dem  vollkommenen 
Tourenwagen  im  wesentlichen  identisch  ist 

Und  das  Thema  meines  Vortrages  konnte  man  auch  in 
der  Form  formulieren. 

Wie  weit  wird  man  zunächst  das  Gewicht  des  Rennwagens 
reduzieren  müssen,  um  sich  dem  vollkommenen  Tourenwagen 
zu  nähern  .' 

Herrn  Maybach  gebührt  die  F.hrc,  dass  er  der  crslc  war, 
der  die  Möglichkeit  einer  im  wesentlichen  gleichen  Dimcnsiooicruog 
von  Renn-  und  Tourenwagen  erkannte. 

Diese  in  konstruktiver  Beziehung  so  überaus  wichtige 
Verwandlungsmöglicbkcil  wird  in  Sport-  und  Laienkreisen  oft  nur 
für  eine  erfreuliche  und  verwunderliche  Nebeneigenschaft  gehalten. 

Man  erkennt  nicht,  dass  gerade  die  Vertauschbarkeit  der 
beiden  Bauformen  durch  innere  Gründe  in  jedem  Falle  bedingt 
ist.  Diese  Tatsache  erscheint  im  ersten  Augenblicke  paradox. 
Sollte  es  wirklich  möglich  sein,  dem  in  Rücksicht  auf  den 
schweren  Motor  so  zarten  Körper  des  Keimwagens,  der  nur 
zwei  Mann  und  die  federleichte  Rcnnkurusserie  tragen  muss, 
nun  auf  einmal  eine  schwere  Karosserie  und  ausserdem  noch 
vier  bis  fünf  Personen,  insgesamt  alsu  noch  bis  KXM  und  mehr 
Kilogramm  aufzuladen?  Sollte  man  nicht  annehmen,  dass  gerade 
bei  einem  guten  Renner  jeder  Teil  nur  gerade  so  schwer  ist, 
um  sich  selbst  mit  Sicherheit  zu  tragen? 

Diese  Paradoxic  löst  sich  nur  dann,  wenn  man  erkennt, 
dass  der  Rennwagen  nicht  schwächer,  sondern  stärker  belastet 
als  der  Touren  wagen  ist.  Der  Rennwagen  ist  wie  ein  Reittier 
aufgezäumt,  dafür  aber  stürmt  er  in  der  gröbsten  Geschwindig- 
keit über  die  Bahn,  die  der  Tourenwagcn,  das  Tragtier,  im 
relativ  nur  mässigen  Tempo  befällt! 

Wir  wollen  annehmen,  dass  ein  Rennwagen  mit  40  m  in 
der  Sekunde,  also  mit  144  km  in  der  Stunde,  fährt-  Wenn 
dieser  Wagen  durch  irgend  ein  Bodenhindernis  während  einer 
Vorwärtsbewegung  von  1  m  auch  nur  um  1  cm,  also  um  die 


verschwindend  geringe  Strecke  von  10  mm  in  die  Höhe  ge- 
hoben wird,  dann  leisten  seine  sämtlichen  Teile  gegen  diese 
plötzliche  Hebung  einen  enormen  Widerstand.  Jeder  Teil 
wird,  solange  die  Hebung  dauert,  auf  einmal  von  einer  Kraft 
in  die  Höhe  geschleudert,  die  3,2 mal  so  gross  ist,  als  sein 
eigenes  Gewicht.  Der  Motor,  der  bisher  350  kg  wog,  lastet 
nun  auf  einmal  mit  einem  Uebergewicht  von  1120  kg  auf  der 
Vorderachse  und  aul  den  Federn,  und  die  Fahrer,  die  Karosserie, 
das  Getriebe,  Benzingefäss  usw.,  die  bisher  zusammen  z.  B. 
420  kg  wogen,  belasten  den  Wagen  nunmehr  mit  einem  Ueber- 
gewicht von  1344  kg. 

Man  bezeichnet  diese  Art  der  Belastung  als  die  Belastung 
durch  die  Beschleunigungsdrücke,  und  an  dieser  Last  hat  der 
Rennwagen  mehr  zu  tragen  als  selbst  an  der  schwersten 
Karosserie.  Ganz  so  schlimm  werden  sich  die  Verhältnisse  in  der 
eigentlichen  Rennpraxis  nicht  immer  stellen.  Die  Strassen  werden 
sorgfältig  ausgebessert,  und  der  Fahrer  ist  vernünftig  genug,  auf 
schlechter  Strasse  langsam  zu  fahren. 

Wenn  aber  im  144  km- Tempo  (im  Tempo  von  40  m  in 
der  Sekunde)  der  Fahrer  eine  Wasserrinne  übersieht  und  damit 
Beschleunigungsdrücke  in  seinem  Wagen  entstehen  lässt,  welche 
die  vorgenannten  noch  erheblich  übersteigen,  dann  wird  un- 
fehlbar sein  Wagen  fortgeschleudert  und  zertrümmert:  das  lehrt 
uns  die  Theorie  —  das  lehrt  uns  die  traurige  Erfahrung. 

Man  kann  also  annehmen,  dass  auch  in  statischer  Be- 
ziehung, soweit  es  sich  um  die  Drücke  als  solche  handelt,  der 
Rennwagen  stärker  als  der  Tourenwagen  belastet  ist.  Diese 
Betastung  aber,  welche  beim  Touren  wagen  selbst  bei  relativ  rascher 
Fahrt  in  sanften  Wel'enlinicn  schwankt,  erfolgt  beim  Rennwagen 
in  unverhältnismässig   häufigeren    und  schroffen  Vibrationen. 

Es  ist  nun  ein  alter  Lehrsalz  des  Maschinenbaues,  dass 
Maschinenteile,  die  wechselnder  Beanspruchung  unterworfen  und 
zu  schwach  konstruiert  sind,  erst  nach  einer  genügenden  Zahl 
von  Erschütterungen,  und  zwar  um  so  eher  brechen,  je  jäher 
diese  Erschütterungen  sich  folgen. 

Was  hier  von  den  Achsen,  den  Rädern,  den  Rahmen  und 
den  Federn  gilt,  das  gilt  in  anderem  Sinne  auch  vom  Getriebe : 
Ein  Getriebe,  das  in  einem  guten  Rennwagen  hält,  wird  im 
entsprechenden  Tourenwagen  ebenfalls  halten.  Seine  Bean- 
spruchung ändert  sich  fast  gar  nicht,  weil  eben  im  Rennwagen 
die  vom  Motor  herrührenden,  die  Zahnräder  beanspruchenden 
Kräfte  grösser  sind,  als  es  die  grössten,  dem  Bodenwiderstande 
und  der  Adhäsion  entstammenden  Kräfte  sein  können. 

So  bliebe  noch  die  Frage  der  Dauerhaftigkeit  zu  besprechen. 
Man  hat  seit  Jahren  den  Rennwagen  als  .Flieger"  darstellen 
wollen  gegenüber  dem  „Steher',  dem  Tourenwagen. 

Und  solche  .Flieger"  sind  ja  auch  wirklich  gebaut  worden. 
Sic  fahren  einige  Meilen  mit  Rekordgeschwindigkeit  ab  und 
brerhen  dann  bei  grossen  Rennen  fast  regelmässig  zusammen. 

Dem  Automobilkonstrukteur  aber  erscheint  die  Bezeich- 
nung „Flieger"  für  diese  Art  Rennwagen  unzutreffend  mild.  Er 
bezeichnet  sie  einfach  als  verbaut,  als  belastet  mit  allen  mög- 
lichen konstruktiven  Gebreeben.  • 

Ein  guter  Rennwagen  aber  muss  selbst  im  Renntempu 
stattliche  Zahl  von  Kilometern  aushalten  können,  er  muss 
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ein  schaffet  Training  vertrauen,  er  niuss  —  wie  die  besten 
franzosischen  Wagen  —  in  einer  Saison  das  Ausscheidungs- 
rennen,  das  Hauptrennen,  das  Vandcrbillrcnnen  durchhalten. 

Alle  grossen  Rennen  haben  gezeigt,  dass  von  Klappe 
zu  Klappe  immer  weniger  Wagen  ausgeschieden  werden,  und 
dass  ein  Renner,  der  die  vorletzte  Klappe  erreicht  bat,  mit 
grosser  Wahrscheinlichkeit  daraul  reebnen  kann,  auch  an  das 
Ziel  zu  kommen.  Wenn  die  Rennwagen  wirklich  nur  Flieger 
waren,  wenn  man  sie  wirklich  nur  SO  bauen  wollte,  dass  sie 
ein  grosses  Rennen  gewinnen  und  dann  zusammenbrechen,  dann 
müsstc  der  Konstrukteur  ein  wahrer  Hexenmeister  sein,  um  den 
Zusammenbruch  gerade  so  zu  berechnen,  dass  er  erst  zehn  Kilo- 
meter nach  Krreichung  des  Zieles  und  nicht  sehon  zehn  Kilo- 
meter früher  erfolgt.  Ich  glaube  —  soweit  es  ohne  ein  tieferes 
Kingehen  in  das  technische  Detail  möglich  ist  —  nachgewiesen 
zu  haben,  dass  im  Grunde  sich  die  Trennung  von  Rennwagen 
und  Tourenwagen  nicht  aufrecht  erhalten  lässt 

Ks  gilt  das  zunächst  von  dem  Tourenwagen,  der  das 
Renncha-sis  und  den  Rennmotor  unverändert  beibehält. 

Selbstverständlich  könnte  man  auch  hier  durch  Kinbau 
zu  kurzer  Kolben,  durch  ungenügende  Lager  im  Motor  noch 
einige  Kilogramm  ersparen,  aber  man  wird  dabei  riskieren,  dass 
der  Motor  mitten  im  Rennen  hcisslauft,  und  dass  man  die  ge- 
ringe Krsparnis  mit  dem  Verlust  aller  Chancen  erkauft. 

Unter  dem  Zeichen  des  Rennwagens  stehen  aber  die  mo- 
torisch schwächeren  Tourenwagen  genau  so  gut  als  die  starken. 
Man  reduziert  hier  im  allgemeinen  nicht  die  Dimensionen,  son- 
dern die  Qualität  des  Materials. 

Das  Getriebe  eines  bekannten  kleinen  Wagens  wiegt  z.  Ii. 
I0S  kg,  das  Getriebe  des  rH3  PS.-Mercedes  vom  vorjährigen 
Gordon  Bennelt-Rcnnen  wiegt  ')2  kg. 

Also  fast  gleiches  Getriebegewicht  trotz  zehnfach  grösserer 
Leistung! 

Das  Renn  wagenge«  icht  übt  demnach  den  stärksten  Ein- 
lluss  auf  das  Gewicht  des  Tourenwagens.  Der  .leichte  Wagen' 
von  650  kg  ist  eben  infolge  der  grossen  Rennen,  bei  welchen 
jetzt  nur  10W  Kilo- Wagen  starten,  stark  zurückgedrängt  worden. 
Kr  wäre  auch  ausserstande,  unsere  modernen,  ausserordentlich 
schweren  Luxuskarosscricn  zu  ertragen. 

So  hat  Wagen-  und  Karosseriegewicht  sich  gegenseitig 
gesteigert  und  ein  starker,  allen  Ansprüchen  gerechter  gedeckter 
Luxuswagen  von  z.  B.  40  l'S.  hat  es,  mit  vier  Personen  be- 
setzt, in  manchen  Fällen  glücklich  auf  das  unsinnige  Gewicht 
von  über  2000  kg  gebracht  —  fast  auf  das  Gewicht  eines  Last- 
wagens — ,  und  trotzdem  auf  seinen  schweren  Pneumatiks  mit 
")0 — oO  km  Geschwindigkeit  über  die  Lindstrasse  rollt  —  so- 
lange wenigstens,  bis  der  Pneumatik  platzt. 

Ks  liegt  hier  unzweifelhaft  ein  ungesunder  und  auf  längere 
Zeit  unhaltbarer  Zustand  in  konstruktiver  Beziehung  vor. 

Kr  würde  also  auch  ohne  irgend  ein  Eingreifen  sich  all- 
mählich ändern. 

Aber  darüber  können  Jahre  vergehen,  die  Konstrukteure 
werden  nur  ganz  vorsichtig  und  ohne  den  regelmässigen  Fabriks- 
betrieb zu  stören,  zu  leichteren  Typen  übergehen. 

Enorme  Kosten  und  lange  Reiben  unrentabler  Versuche 
wären  notwendig,  um  zu  Resultaten  zu  kommen. 

t  'nd  diese  Versuch«-  miisstm  von  allen  Fabriken  gemacht 
werden.  * 

Ist  es  da  nicht  viel  besser,  die  Frage  durch  Rennen  zu 
entscheiden?    Ist  es  nicht  viel  vernünftiger,  dass  wenige  hervor- 


ragende Firmen  durch  die  Rennen,  welche  gleichzeitig  als 
Rcklarocmittel  dienen,  ihre  Versuchsunkosten  zurückerstattet  er- 
halten, während  all  die  anderen  nur  mit  einer  kleinen  Ver- 
spätung an  den  errungenen  Erfahrungsresultaten  milpartizipicren .' 

Allerdings  sieht  heute  eine  Reihe  unserer  tüchtigsten 
Fabriksleiler  auf  dem  Standpunkte  wir  wissen,  wie  wir  unsere 
Tourenwagen  bauen  -ollen,  uns  haben  die  Kennen  nichts  mebr 
zu  sagen. 

Wenn  aber  die  anderen  nicht  ihre  Rennwagen 
gebaut  hätten,  würden  die  betreffenden  Herren  dann 
auch  wirklich  wissen,  wie  sie  Tourenwagen  bauen 
sollen? 

Man  darf  sich  durch  vereinzelte,  den  Rennen  ungiinstige 
Ansichten  nicht  irremachen  lassen. 

Wir  wissen,  dass  die  Rennen  Fortschritte  in  Jahren  er- 
reichen Hessen,  welche  sonst  lahrzehnlc  erfordert  hätten. 

Der  Ingenieur  kann  eben  nicht  warten,  bis  sein  Touren- 
wagen  genügend  ausprobiert  ist.  Wie  schlecht  müsste  dieser 
Wagen  sein,  wenn  sich  schon  nach  einigen  10O0  Kilometern 
Misssländc  zeigen  würden! 

Und  doch  rauss  der  Konstrukteur  im  nächsten  Jahre  eine 
neue  —  wonniglich  verbesserte  —  Tyjie  herausbringen.  Wie 
jeder  Luxusgegcnsland,  unterliegt  bekanntlich  auch  das  Auto- 
mobil der  Mode,  und  die  i  irientierung  über  die  Brauchbarkeit 
von  Neuerungen  wird  wertlos,  wenn  sie  nicht  rasch  erfolgt 

1  >ie  Rennen  in  ihrer  heutigen  Form  haben  ihre  Aufgabe 
voll  erfüllt,  und  dafür  kann  ein  besseres  Zeugnis  nicht  gefunden 
werden  als  gerade  ihre  gegenwärtige  Stagnation.  Sollte  man 
deshalb  auf  weitere  Rennen  ganz  verzichten?  Sollte  man  das 
bewährteste  Hilfsmittel  zur  raschen  Fortentwicklung  unserer 
Industrie  opfern,  trotzdem  unsere  Tourenwagen  —  in  bezug 
auf  ihr  Gewicht  —  so  dringend  noch  eines  Fortschrittes  be- 
dürfen? 

Ueber  die  Antwort  scheint  ein  Zweifel  gar  nicht  möglich: 
man  wird  nicht  die  Rennen  opfern,  sondern  ihr  veraltetes  und 
unfruchtbar  gewordenes  Reglement. 

Unser  Tourenwagen  ist  zu  schwer.  Kr  steht  unverkennbar 
unter  dem  Einllusse  der  1000  Kilo-Gewichtsgrenze  der  Renn- 
wagen: es  liegt  also  nahe,  diese  Gewichtsgrenze  herunterzusetzen. 

Und  dieser  Vorschlag  ist  von  vielen  Seiten  schon  gemacht 
worden.  Ich  greife  einen  dieser  Vorschläge  heraus,  den  eines 
begabten  österreichischen  Sportschriftstellers.  Der  österreichische 
Vorschlag  gibt  folgendes  Programm: 

Die  Wagen  starten  mit  Tourenkarosserie,  besetzt  mit  vier 
Personen;  das  Chassisgewicht  wird  nach  oben  limitiert,  z.  B. 
auf  800  kg;  die  Karosserie  wird  nach  unten  limitiert,  z.  B.  auf 
200  kg. 

Die  Motorlourenzah!  wird  auf  z.  B.  1200  Touren  be- 
schränkt, damit  der  Konstrukteur  nicht  verführt  wird,  Schnell- 
läufer zu  bauen  und  damit  trotz  des  leichten  Gewichtes  hohe 
Motorleistungen  zu  erzielen. 

Anlässlich  eines  Vortrages  in  der  Automobiltechnischen 
Gesellschaft  hat  Herr  Graf  Arco  sich  ganz  auf  den  Boden  dieses 
Vorschlages  gestellt  Nur  die  Limiticrung  der  Tourenzahl  sei 
praktisch  kaum  ausführbar.  Sic  wurde  überdies  den  Konstrukteur 
in  einem  Punkte  beschränken,  in  dem  nur  er  selbst  sich  Rechen- 
schaft zu  geben  hat 

Auch  ich  glaube,  dass  möglichst  rasche  Dauerfahrten  mit 
nach  unten  limitiertem  Karosseriegewicht  und  nach  oben  limi- 
tiertem Chassisgewicht  von  grosser  Bedeutung  für  die  Entwick- 
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Jung  des  Tuurenwagens  werden  können.  Vielleicht  ist  hier  die 
Basis  lür  eine  ganz  neuartige  Methode  der  Prüfung  gefunden. 

Neben  diesen  Fahrten  wird  man  aber  auf  eigentliche 
Kennen  doch  nicht  verzichten  können. 

Der  kandierte  Wagen  nach  dem  iis.terreichis.  hcn  Vor- 
schlage wird  selbst  dann,  wenn  die  limitierte  Molortourcn/ahl 
aulgegeben  wird,  nicht  ais  Kennwagen  bezeichnet  werden  können; 
er  wird  nicht  die  Geschwindigkeiten  erreichen  können,  die  zur 
ra-ehen  Erprobung  notwendig  sind. 

Ein  Charakteristikum  kennzeichnet  ja  vor  allein  Jen  Kenn- 
wagen:  Seine  Aufzäumung  als  Keittier,  die  Befreiung  von  jeder 
überflüssigen  Last,  die  ihm  bei  allzu  buhen  Geschwindigkeiten 
das  Rückgrat  brechen  würde. 

Dazu  rückt  die  Karosserie  den  Schwerpunkt  zu  hoch  und 
der  Luftwiderstand  wird  uljeigross. 

So  kommen  wir  also  wieder  zu  den  eigentlichen  Kennen 
und  zum  eigentlichen;  Rennwagen  zurück. 

Die  Tatsache,  dass  hier  die  Verbesserung  des  Touren- 
wagens durch  ein  Fahrzeug  .  vorbereitet  werden  soll,  welches 
dem  Tuurcn  wagen  scheinbar  recht  unähnlich  ist,  diese  Tatsache 
entspricht  vollständig  dem  Verfahren,  welches  wir  in  der  Natur- 
wissenschaft und  in  der  Technik  an  allen  Orten  treffen:  dem 
wissenschaftlichen  Experiment,  Der  Grundzug  des  wissenschaft- 
lichen Experimentes  beruht  darin,  dass  man  eine  Seite  des  zu 
untersuchenden  Vorganges  so  hypertrophisch  werden  l.i-st,  dass 
alles  andere  dagegen  verschwindet.  So  lisst  der  l'hvsikcr  — 
um  ein  allbekanntes  Beispiel  herauszugreifen  —  die  Körper 
nicht  im  lufterfüllten  Räume  niederfallen,  sondern  in  einer  luft- 
leer gepumpten  Köhrc.  El  abstrahiert  also  in  seinem  Experi- 
ment von  dem  störenden  Einflüsse  des  Luftwiderstandes  und  er- 
zielt dadurch  eine  durch  die  Nebenläkloren  ungetrübte  Er- 
kenntnis der  Hinwirkungen  der  Schwere.  Wir  haben  im  Renn- 
und  im  Tourenwagen  den  gleichen  Fall. 

Der  Rennwagen  ist  das  Experiment.  Kr  uruss  alles  das 
ausschliessen,  was  beim  Gebrauchswagen  die  Entfaltung  höherer 
Geschwindigkeiten  hemmt.  Nur  so  wird  es  möglich,  die  Zahl 
der  Erschütterungen,  welche  einen  Tourenwagen  in  jahrelangem 
Gebrauche  treffen,  auf  Stunden  zusammenzudrängen,  nur  so  wird 
es  möglich,  ein  wissenschaftlich  möglichst  einwandfreies  Re- 
sultat zu  erzielen.  Wir  sind  also  wieder  beim  Kennwagen  an- 
gelangt 

Aber  der  Rennwagen  von  heute  ist  Überlebt.  Er  ist  zu 
schwer,  vielleicht  auch  zu  stark. 

Da  tritt  nun  an  uns  der  englische  Vorschlag  heran,  die 
Rennen  beizubehalten,  aber  von  Jahr  zu  Jahr  die  Gewichts- 
grenze der  Rennwagen  zu  vermindern. 

Und  in  diesem  Vorschlage  steckt  sicher  ein  aussichts- 
reicher Kern.  Von  Jahr  zu  Jahr  —  das  scheint  allerdings  ein 
wenig  übertrieben.  Drei  Jahre  braucht  es  zum  allerrnindesten, 
che  der  Rennmotor  seine  Maximalleistung  erhält,  che  «las  Chassis 
zunächst  die  rapide  Fahrt  und  dann  die  schwere  Karosseric  er- 
trägt. Je  leichter  der  Wagen  ist,  desto  länger  braucht  er  zur 
Reife.  Sein  Konstrukteur  hat  immer  neue  Schwierigkeiten  und 
Gefahren  zu  überwinden.  Und  die  grösste  Gefahr  besieht  darin, 
dass  man  wieder  zu  ühcrzartco^Voituretles  kommt,  zu  Wagen, 
die  so  leicht  sind,  dass  sie  auch  die  leichteste  Luxuskarosserie 
nicht  mehr  tragen  können. 

An  Stelle  des  Rennpferdes  ist  der  Windbund  ge- 
treten. 


Und  auch  diese  Type  wäre  möglich.  Es  wäre  gar  nicht 
aufgeschlossen,  dass  ein  derart  kleiner,  kurzer,  niedrige!  Wagen 
mit  einem  starken  Motor  in  einem  scharfen  Kurvenrennen  den 
schweren    UKXI  Kilo-Cngelümen  auf  und  davon  fahren  würde. 

Bei  gerader  fahrt  siegt  der  grosse  Wagen.  Sein  Luft- 
widerstand wachst  eben  nur  im  «Juadrat  seiner  Vcrgrosscrung, 
sein  Eigengewicht  und  sein  Motorgewicht  in  der  dritten  l'otcnz. 

Fahl  er  und  Kenukarosserie  bilden  bei  gleichem  Gewicht 
für  den  kleineren  Wagen  eine  grössere  Belastung,  auch  bei 
Itergrcnneu  hat  der  kleinere  Wagen  weniger  Chancen. 

Und  endlich  Es  ist  viel  licqucmer,  in  den  HH30  Kilo- 
Wagen  einen  l.'O  l*S.  Mo!or  hineinzubaucn,  als  einen  nicht  nur 
in  der  Phantasie  des  Erbauers,  sundern  auch  an  der  Bremse 
wirklich  60 pferdiget]  in  den  Wagen  von  750  kg. 

Ich  möchte  dies  durch  einige  Zahlen  illustrieren 
Die  Kurbelwelle  eines  ll'u  l'S.-Kennmotors  wiegt  ;V>,3  kg 
.     100  PS.-Molors  „     3ü,U  » 

-  »  «•       40  ,,        -  *      4 l,.t  , 

*  -  *      -/,-»  - 

Hier  l-t  eine  Relation  zwischen  Gewicht  und  Leistung 
überhaupt  nicht  aufstellbar:  Die  I »clailkonstruktion  und  die 
Wahl  der  Grenzen  für  lic  Beanspruchung  entscheidet  allein. 

Bei  anderen  Bauteilen,  wie  z.  B.  beim  Kolben,  tritt  aller- 
I  dings  die  Gewichtszunahme  infolge  der  Vergrösserung  deutlicher 
hervor.    Der  Knibin  eines  24  l*S.-.\loturs  wiegt  2,*5,  der  des 
40  PS. -Motors  ::.4  kg. 

Dem  Konstrukteur  wird  also  durch  die  neuen  Gcwichts- 
begrenzuugen  das  Leben  sauer  genug  gemacht  werden:  Aber 
<  das  ist  ja  der  Zweck  der  Neuerung. 

Der  Rennwagen  von  heute  und  seine  Konstruktion  wir 
von  seinen  Erbauern  bereits  voll  beherrscht;  in  ihm  ist  alles 
richtig  vorausgesehen,  alles  richtig  berechnet.  Alles  —  nur 
das  Wichtigste  nicht:  der  zulässige  Auflagedruck  der  Pneumatiks. 

So  muss  denn  der  Konstrukteur  vor  neue  Schwierigkeiten 
|  gestellt  werden,  vor  neue  Aufgaben.  Für  den  wirklich  fähigen 
|  Ingenieur  wirkt  jede  Schwierigkeit  als  freudig  hegrüsste  An- 
regung. Wer  nicht  mitkann,  wird  ausgeschaltet,  es  werden 
neue  und  frische  Kräfte,  neue  Ideen  und  neue  Bau- 
normen zur  Geltung  kommen,  die  unmittelbar  auf  den 
leichten  Tourenwagen  übertragbar  sein  werden,  wenn  sie  sich 
erst  im  Rennwagen  voll  bewährt  haben. 

Also  J  leichtere  Rennwagen!    In   welchem  Malse  aber 

—  fürs  erste  wenigstens  die  Herabsetzung  der  Gewichts- 
grenze vorgenommen  werden  soll,  dalür  müssen  zunächst  die 
Gesichtspunkte  gewonnen  werden. 

Ich  habe  früher  ausgeführt,  dass  jeder  richtig  gebaute 
Rennwagen  nach  Aenderung  der  Uebersctzungsverhällnisse  und 

—  bei  schwächerem  Motor  —  nach  Aenderung  des  Material 
in  einen  Tourenwagen  umgewandelt  werden  kann,  sofern  nur 
der  verfügbare  Raum  für  die  Karosserie  ausreicht. 

Je  leichter  aber  das  Eigengewicht  des  Chassis  ist,  desto 
schwerer  wird  es  naturgemäss' im  Verhältnis  von  einer 
gleich  schweren  Karosserie  und  von  dem  Gewichte  der 
vier  Passagiere  belastet. 

Um  nun  zu  den  leichteren.  Wagen  zu  kommen,  bieten 
sich  uns  folgende  Konstruktionsmöglichkeiten: 
1.  Erleichterung  der  Karosserie. 

Ich  spreche  hier  nicht  von  überschweren  Karosserien 
im  Gewichte  bis  700  kg  und  mehr,  die  den  Motor- 
wagen in  eine  I'neumatikzerstörmaschine  verwandeln. 
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Selbst  eine  Karosserie  von  400  kg  i*t  —  auch  wenn 
sie  den  höchsten  Luxus  bietet  noch  immer  viel 
xu  schwer. 

Die  Karosserie  der  Zukunlt  wir«!  sich  zu  der 
heiligen    verhalten    müssen,    wie    ein  Kohr- 
plaltcnkoffcr  zu  einer  eichenen  Truhe  aus  dem 
16.  Jah  rhunderl. 
2.  hinbau  schwächerer  Motoren  bei  gleichzeitiger  Aus- 
nützung der  dadurch  erzielten  Gcwichtscrsparnis  zur 
Verstärkung  der  Chassis. 
I  >cr  leichtere  Wagen  bedingt  also  die  leichtere  Karosserie 
und   die        auch   nach  dieser   Erleichterung       noch  recht 
schwere  Katosserie  bedingt  eine  Reduktion  des  Motorgewichtes, 
um  eine  Verstärkung  des  Chassis  zu  ermöglichen. 

Für  einen  Wagen,  der  nun  eine  möglichst  schwere 
Karosserie  —  wenn  auch  eine  viel  leichlere  als  heute  —  tragen 
soll,  wird  man  dann  nicht  zu  minderwertigen  Materialien  grellen 
dürfen,  und  erst  bei  motorisch  noch  schwächeren  Fahrzeugen 
ist  die  Möglichkeit  von  Ersparungen  auch  in  dieser  Richtung 
gegeben. 

Dann  wird  und  muss  ein  Monstrum  wie  der  60  PS.« 
Tourcnwagen  verschwinden  —  4U  Pferde,  vielleicht  nur  :tö  oder 
30  werden  das  Maximum  dessen  darstellen,  wozu  noch  genügend 
Gewicht  in  Rücksicht  auf  die  <  hassisverstärkung  übrig  bleibt. 
Aber  diese  z.  B.  30  Herde  werden  eben  in  Rücksicht  auf  das 
geringe  Gesamfgewicbt  dabei  noch  eine  grosse  Leistung  re- 
präsenticren. 

Die  Gewichtsreduktion  wird  —  bis  zu  gewissen  Grenzen  — 
fortschreiten;  sie  wird  immer  die  Tendenz  zeigen,  l  'ntergattungen 
tür  Sonderzwecke  abzuspalten  —  genau  so,  wie  in  der  Ent- 
wickelungsreihe  des  Tierreiches. 

Auf  äonenlange  Entwicklung  und  auf  natürliche  Zucht- 
wahl kann  sich  aber  wohl  die  unendlich  reiche  Xatur,  nicht 
alter  die  Automobilindustric  einlassen. 

I>ic  Gcwir.htsrcduktion  muss  also  einen  scharten  Einschnitt 
bilden  zwischen  dem  Renn-  und  Tnurenwagen  von  heute  und 
dem  von  morgen.  1  >ie  Gewichtsreduklion  muss  aber  doch  mit 
aller  Vorsicht  vorgenommen  werden.  Ein  Zuweitgehen  in  dieser 
Beziehung  würde  unsere  bisherigen  Erfahrungen  unfruchtbar 
werden  lassen  und  zu  Monstrositäten  führen. 

Ich  glaube,  dass  man  das  Gewicht  zukünftiger  Rennwagen 
zunächst  auf  (*"">  kg  festsetzen  sollte. 

125  kg!  Das  scheint  eine  nicht  sehr  erhebliche  Gewichts- 
ersparnis. Dem  Konstrukteur  aber  wird  dieser  Verlust  an  ver- 
lugbatem  Gewicht  als  reichlich  hoch  erscheinen. 

Die  Herabsetzung  der  Gewichtsgrenze  beim  Rennsvagen 
soll  uns  schliesslich  den  so  lange  gesuchten  verlässlichen  Renn- 
pneomatik  bringen  und  in  Verbindung  damit  auch  Fortschritte 
des  Tourenpneumatiks.  Es  ist  gerade  dieser  Punkt  von  der 
alletgioSstcn  Bedeutung  für  die  Entwicklung  des  Automobil- 
wesens: 

Wenn  nicht  alle  Zeichen  trügen,  wird  auch  dei  Nutzwagen 
der  Zukunft  —  zunächst  der  leichte,  dann '  aber  auch  der 
schwerste  Wagen  —  nicht  au)  Eisen  laufen,  nicht  auf  Voll- 
gummi, sondern  ausschliesslich  auf  dem  Luftreifen.  Heute  aber 
wird  noch  immer  der  Rcnnpncumatik  —  und  dadurch  der 
Pneumatik  an  sich  —  bei  jedem  Rennen  diskreditiert.  Jahre- 
lang schon  müssen  die  Rennwagcnkonstruklcure  es  sich  gefallen 
lassen,  dass  all  die  Unsummen  an  Zeit  und  Geld,  an  Geist  und 


Kraft  verschwendet  sind,  wenn  der  eigene  Wagen  zufällig  mehr 
Pneumatikdefekte  hat  als  der  des  Gegners. 

Der  Fahrer  wird  angewiesen,  die  Pneumatiks  zu  schonen. 
Damit  schont  er  aber  auch  den  Wagen  —  und  der  gerade  soll 
und  muss  überanstrengt  werden  hart  his  zur  Grcoze  des 
Zulässigen,  sonst  trübt  sich  der  Charakter  des  Rennens  als 
wissenschaftlich-technisches  Experiment. 

Hier  muss  Abhilfe  geschaffen  werden: 

Schon  durch  die  Herabsetzung  des  Gesamtgewichtes  er- 
leichtern wir  dem  Gummitechniker  seine  überaus  schwielige 
Aufgabe. 

Wir  müssen  aber  noch  einen  viel  tieferen  Eingiin  vor- 
nehmen, um  die  Keifenfrage  endlich  zur  Losung  zu  bringen  : 
Wir  bringen  den  Gummi  nicht  mehr  auf  die  Wage. 

Mögen  dann  die  Reifenfabriken  ihre  bisherigen  —  relativ 
also  stärker  gewordenen  -  Pneumatiks  wählen,  oder  auch 
leichtere  —  vielleicht  auch  viel  schwerere:  mögen  sie  vorerst 
unbekümmert  um  Gewicht1  und  Preis  Schulzmelhoden  aller  Art 
ersinnen. 

Solange  der  Keilen  voll  elastisch  bleibt,  ist  das  ihre  Sache 
allein.  Wir  bürden  den  Gummitechnikem  damit  die  ganze 
Schwere  der  Verantwortung  auf,  wir  lassen  ihnen  aber  durch 
den  Verzicht  auf  ein  Limit  volle  Freiheit  der  Konstruktion. 

Technische  Schwierigkeiten  bietet  dei  Vorschlag  nicht, 
su  wenig,  als  das  jetzt  schon  übliche  Ablassen  von  Wasser  und 
Benzin.  An  das  Keifenmontieren  sind  die  Rennfahrer  ja  — 
leider  —  ausserordentlich  gewohnt;  die  Gewichtsgrenze  des 
reifenloscn  Wagens  wäre  dann  um  das  mittlere  Reifengewicht 
iz  B.  um  40  kg  auf  z.  B.  8.'!.".  kg|  zu  vermindern. 

Unlimitiertes  ReifengewichC  Damit  erst  wird  dem  Pneu- 
matikfahrikanten  die  Möglichkeit  eines  exakten,  empirischen 
Studiums  des  Rennreifens  gegeben  und  damit  vielleicht  auch 
des  Nutzreifens  der  Zukunft. 

I'ns  weiden  also  Reifenmonstrositäten,  die  ja  anfangs  wohl 
gelegentlich  auftauchen  werden,  so  wenig  abschrecken  dürfen, 
als  ein  etwaiger  Protest  der  Pneumatiklirmen.  die  bei  der  Durch- 
rührung meines  Vorschlages  alles  zu  gewinnen,  den  bisherigen, 
durch  das  veraltete  Rennrcglemcnt  und  nur  durch  dieses,  ver- 
schuldeten Rennreifenrcsullaten  gegenüber  aber  nichts  zu  ver- 
lieren haben. 

Ich  habe  klargelegt,  wie  die  Herabsetzung  des  Rennwagen- 
gewichts nicht  nur  auf  das  Chassis  des  Tourenwagens  wirkt, 
sondern  auch  auf  Pneumatik  und  Karosserie. 

Erst  wenn  durch  dieses  Zusammenarbeiten  aller  Faktoren 
und  vor  allem  durch  die  Herabsetzung  der  Ccwicbtsgrcnxc  das 
nächstliegende  Konstruktionsziel:  der  vollkommene  leichte 
Tourenwagen,  erzielt  ist,  dann  mag  die  Renn-Aera  ihr  Ende 
finden.  Konstrukteure  und  Fabrikanten  aber  werden  sich  mit 
aller  Kraft  dem  letzten  und  wichtigsten  Ziele  des  Automobil- 
baues zuwenden:  der  Vervollkommnung  des  Nutzwagens. 

Ich  komme  zum  Schlüsse  meiner  Ausfuhrungen: 

Die  Verhältnisse  im  Automobilbau  haben  sich  so  zu- 
gespitzt, dass  der  Ingenieur  allein  nicht  mehr  imstande  ist,  den 
Tourenwagen  auf  das  geringere  Gewicht  zurückzuführen,  welches 
er  selbst  als  das  richtige  erkennt.  Ihm  fehlt  hierzu  die  experi- 
I  ncntellc  Basis  —  und  diese  ist  nur  durch  Rcnnerfahrungen  — 
durch  eigene  oder  durch  die  anderer  —  zu  erwerben. 

So  wird  es  also  die  Sache  der  sportlichen  Vereinigungen, 
der  Clubs,  sein,  helfend  einzugreifen. 
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1  »ic  Clubs  wachsen  damit  weit  über  ihre  ursprüngliche 
Aufgab«,  über  ihre  Eigenschaft  als  tein  gesellschaftliche  Ver- 
einigungen hinaus.  Es  fällt  ihnen  eine  schwere  verantwortungs- 
volle technische  Aufgabe  zu  —  eine  Aufgabe,  die  dringend 
ihre  Lösimg  fordert,  eine  Aufgabe,  welche  ihre  endgültige 
Lösung  nur  durch  das  ernste  Zusammenarbeiten  der  Vertreter 
des  Sports  und  der  Ingenieure  finden  kann. 

Gerade  in  Deutschland  und  auch  in  Oesterreich,  deien 


massgebende  Autumobilfabriken  sich  bisher  zum  allergrößten 
Teile  von  den  Rennen  ferngehalten  haben,  wird  sieh  die  Losung 
dieser  Aufgabe  leichter  erzielen  lassen  als  in  anderen  Staaten. 
Möge  es  der  gemeinschaftlichen  Arbeit  der  deutschen  Sport- 
ieute und  der  deutschen  Automobilingenieure  gelingen,  die 
so  notwendige,  so  lange  gesuchte  Losung  xu  finden,  zum  Wohle 
der  deutschen  Automobilindustrie,  zum  Wohle  einer  raschen 
und  entscheidenden  Entwicklung  des  Automobilwesens. 


Betrachtungen  zur  Tabelle**  der  Resultate 
der  Herl<omer-Konl(urrenz. 


Dem  Arbeitsausschuss  !nr  die  Hcrkomer-KonkurTcnz  muss 
man  dankbar  sein  für  die  prompte  Veiöffcotlichung  der  Re- 
sultate in  allen  Einzelheiten. 

Dadurch  ist  eine  Beurteilung  der  hauptsächlichsten  Fa- 
brikale nach  der  Richtung  der  erzielbaren  Höchstgeschwindig- 
keiten ermöglicht,  wenn  auch  nur  mit  gewissem  Vorbehalt  be- 
treffs unvermeidlicher  Zufälligkeiten. 

Es  mag  auffallen,  dass  die  Bergfahrt  in  dieser  Betrachtung 
nicht  betont  wird;  dies  geschieht  aber  mit  Absicht,  da  diesen 
Resultaten  in  technischer  Hinsicht  weniger  Wert  beizulegen  ist. 

Die  Leistung  der  Maschine  kommt  einerseits  in  5°/tt 
Steigung  zu  wenig  gegenüber  dem  Hewegungswidcrstand  in 
Betracht  und  wurde  andererseits  durch  Abstoppen  an  den  vielen 
Kehren  unkontrollierbar  vermindert.  Es  ist  daher  sehr  freudig 
zu  begrüssen,  dass  Freiherr  von  Schrenck-Nutzing  die  Absicht 
des  Komitees  äussern  konnte,  im  nächsten  Jahre  die  entgegen- 
gesetzte Seite  der  alten  Römerstrasse  von  Zirl  nach  Garmisch 
als  Bergfahrt  befahren  zu  lassen 

Diese  sehr  gute  Strasse  mit  nur  zwei  Kehren  hat  wohl 
12°;'0  mittlere  Steigung  und  stellt  geringere  Anforderungen  an 
die  Kühnheit  der  Fahrer.  Ausserdem  wird  man  im  nächsten 
Jahre  die  Maschinen  bessei  in  Ordnung  und  zum  Höchsten  an- 
gestrengt haben,  da  dann  die  Fuhrer  nicht  mehr  über  den 
Ei  rill us-  der  einzelnen  Werlungsfaktoren  so  im  Unklaren  sein 
können,  wie  es  «liesmal  noch  der  Fall  war. 

So  wurde  uns  bekannt,  dass  manche  Fahrer,  z.  B. 
Jeannin  -  Berlin,  Wagen  Xo.  20,  in  den  Kurven  zu  vorsichtig 
fuhren.  Der  Genannte  erreichte  nur  39,3  km  Geschwindigkeit, 
während  ein  kühnerer  Fahrer  52  km  mit  demselben  Wagen  erzielte. 

Folgende  Rechnung  ergibt  5*  km  als  die  der  Maschinen- 
leistung    entsprechende   Geschwindigkeit,   wenn   eine  mittlere 
Steigung  von  5%  angenommen  wird.    Die  Strecke  von  b  km 
Länge  lag  auf  604  bis  853  m  Meereshöhe,  hatte  also  4,15% 
im  Mittel  und  9%  auf  der  steilsten  Strecke  von  50  m  Länge. 
Der  Argus  -  Wagen  von  1450  kg  Betriebsgewicht,    mit  zwei 
Personen  besetzt,  wog  1,6  t.    50  kg  per  Tonne  Steigung-  und 
32  kg  Rollwiderstand  ergeben  die  nötige  Zugkraft  zu  Hin  kg  in 
5%  Steigung.    Der  Motor  von  140  X  150 :  U  X  H   '«"stet  bei 
850  Umdrehungen  sicher  40  PS.,  so  dass  3000  mkg  Arbeit  ins 
Getriebe  gehen.    Bei  70'7o  Nutzeffekt  desselben,  welche  nach 
den  Abmessungen  des  A  C.  F.  ('>5%)  mit  Hilfe  der  Kugel- 
lager sicher  erreicht  wurden,  kommen  3000  X  0,7  =  2100  mkg 
,  ..    ...   ..  ...        2100  mkg  i.  d.  Sek. 

auf  die  1  reibrader.   13Ök — Z   ergeben  16,1  m  als 

die  erziclbare  Höchstgeschwindigkeit.  Der  Wagen  verlor  also 
durch  die  Kurven  19  km  Geschwindigkeit. 

Der  B.  A.  C.  sagte  nun  allerdings,  es  sei  auf  die  Kurven- 
beweglichkeit der  Wagen  angekommen!  1  >icsc  kann  man  leichter 
in  der  Gymkhana  feststellen.  Sie  hat  auch  technisch  und  für 
den  Käufer  des  Autos  weniger  Wert  Es  dürfte  angebracht 
sein,  darauf  hinzuweisen,  dass  der  Nutzcrtekt  des  Getriebes  bei 
Bergfahrten  eine  grosse  Rolle  spielt,  und  andererseits  die  starken 
Wagen  nur  wegen  der  Bergtouren  gekauft  werden. 
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I>ie  veranstaltenden  Clubs  würden  sich  ein  Verdienst  um 
die  Fortentwicklung  der  Technik  erwerben,  wenn  sie  die  Teil- 
nehmer der  ll.-K.  im  folgenden  Jahre  zu  folgenden  Angaben 
bei  der  Meldung  veranlassen  würden: 

1,  Zylinder-Durchmesser  und  Hub: 

2.  Verhältnis  der  Motor-Umdrehungszahlen  zu  denen  der 
Hinterräder 

a)  beim  1.  Gang, 

bl    .   2.  . 

c)  „  3.  . 
.1)     „     4.  . 

Eine  Stichprobenkontrolle    durch    einen  unparteiischen 
Fachingenieur  könnte  sich  der  Club  leicht  vorbehalten,  ebenso 
die  Wägung  der  Wagen  vor  der  Bergfahrt,  um  alle  Daten  für 
i  die  Nutzeffektsbestimmung  an  Hand  zu  haben. 

Es   ist  endlich   nur   noch   die   bei   der   Bergfahrt  ein- 
geschaltete Geschwindigkeit  beim  Fahrer  zu  erfragen,  um  die 
I  Tourenzahl  des  Motors,  nach  dieser  folgerichtig  seine  effektive 
I  Leistung,  und  danach  den  Nutzeffekt  der  Gelriebe  berechnen  zu 
können. 

Es  sei  \on  vornherein  zugestanden,  dass  schlechte  Ver- 
I  gasungsverhältnisse  etc.  die  Leistung  des  Motors  um  5u%  er- 
niedrigen können.    Dies  wird  gerade  die  Rechnung  erweisen, 
und  der  beste  Wagen  einer  Gattung  resp.  Marke   wird  das 
Höchstcrreichbare  kennzeichnen. 

Auch  bei  der  Tabelle  der  Gcschwindigkeitsfahrt  bemerken 
wir  sehr  grosse  Schwankungen  in  der  Leistung  einer  Marke 
und  gleichen  Type,  weil  die  Gewichte  der  Fahrzeuge  nicht 
deklariert  sind.  Es  sei  bemerkt,  dass  hier  die  Forsienrieder 
Parkstrasse  derart  gut  war,  dass  kaum  ein  Fahrer  die  Ge- 
schwindigkeit der  Maschine  gezügelt  hal>en  dürfte.  Dagegen 
kamen  zahlreiche,  der  den  Benzinbetrieb  kennzeichnenden  Zu- 
fälligkeiten vor.  Der  Wagen  20  hatte  z.  B.  zu  wenig  geölt, 
der  Motor  lief  sich  momentan  heiss  und  blieb  stehen.  Dadurch 
verlor  er  fast  2  Minuten  Fahrzeit,  und  kam  nur  auf  0  Minuten 
23*/s  Sekunden,  während  er  4  Minuten  43  Sekunden  erzielen 
konnte,  da  er  oft  auf  der  Tourenfahrt  in  leichter  Steigung  den 
Kilometer  in  4<S  Sekunden  zurücklegte.  Er  war  dabei  nur  im 
Verhältnis  1  :  1,5  übersetzt,  so  dass  der  40  PS.-Motor  nur  650 
Touren  bei  der  Geschwindigkeit  von  75  km  machte  um!  50  kg 
Zugwiderstand  per  Tonne  überwinden  konnte.  Der  Wagen  wäre 
mit  dem  dritten  Gang  (Ucbersctiungsvcrhältnis  1  2,12)  ebenso 
schnell  gelaufen,  wenn  Vergaser  und  Zündung  gut  abgestimmt 
gewesen  wären. 

Dieses  Beispiel  wolle  man  nur  als  einen  Wink  zur  vor- 
sichtigen Benutzung  der  Wcrtungs-i'abelle  betrachten.  In  dieser 
Weise  wird  man.  namentlich  wenn  mehrere  Wagen  einer  Firma 
und  Type  im  Rennen  sind,  sehr  gute  Zahlen  füi  die  Leistungs- 
fähigkeit des  Fabrikats  erhalten,  sobald,  wie  hier,  die  Ein- 
flüsse der  Rennbahn  deswegen  ausser  Betracht  bleiben  können, 
weil  es  normale,  gute  Chausseen  waren,  auf  denen  gefahren 
wurde. 
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Wertungs-Tabelle  der  Herl<omer-Konl(urrenz.") 

Gruppe  I.    Wagen  zwischen  <i<)  und  ItKJ  PS.    I Startnummer  1  —  4.) 


Name  und  Wuhuurl  des 
|  Besitzers 

\imv  des 
t  rahmt 

! 

Kabrikhirua 
des  Wagen» 

PS, 

r  1 
xs  - 

9  B 

&  i 
Ii 

Pnakta 

liergfabtl 
auf  ilco 
Kcsselbcrg 

Mhh  Nk. 

i- 

2  Claiunc«!  Gray  Dinsmoic,  Pari» 

3  Willy  l'ögc,  Chemnitz 

4  Willy  Tischbein.  Hannover 

! 

Weroei 
Bei  iltcr 

■ 

1 

Mercedes 

:  :  i 

70 
M 
60 

tf,M 
32,1» 

7 
6 

• 

37% 

Falirt 
durch  den 
Futslemicdüi 
Park 

fttmk 
»Im.  I  Utk 


Vi 
12% 

«% 


!  .  '  ■ 

2  = 

ja 

• 

5  M 

Gesamt- 

c 

S  £ 

■ 

e 

Sehne 
priifi 

Tonn 

summe  <) 

U 

Js! 
~<Jz) 

i  Sa.: 

« 

Tunkte 

1 

l'uukle 

l'dnklr 

— i 
i»>% 

r»2 

60.»% 

43 

28.«% 

3 

20,t% 

59 

»7.si% 

Bemerkungen 


Gruppe  II. 

Wagen  zwischen  "32  und  f-0  VS. 

(Slartnumr 

oer  5-4.--.) 

Ii 

•  iusUv  Kaum  ti.  K'rlu 

l;,  »iut  i 

Hermes 

50 

1  23,«'. 

i  1 

5 

20  m' 
23.*  , 

51 

48..v% 

.s 

kekbth.  CharloUcnbiirg 

de  Dietrich 

4U 

27,nn 

9 

5 

!«■'/. 

101 

97,3«%  , 

1  IH.UJ1LJ1     »  villi,     »  ClUlHl.IK 

Benz 

40 

SM 

27,»> 

>  H 

24 

5 

-'3% 

F"Vt 

Um*  i 

10 

Max  1  Icsselbergcr,  München 

; 

I.con  Bullcc 

4H 

31, tu 

: 

37% 

5 

3B% 

22.m% 

241 

232.4H  [ 

11 

Gen  -Dir.  WickDler,  Elberfeld 

Konsul  Astht.n 

Iji  Mclalluigi<iiie 

40 

32« 

35*,; 

."• 

36*/, 

24  •» 

217 

209.?% 

12 

Edgar  I-adenburg,  München 

Besitzer 

Mctccdcs 

40 

32.11» 

7 

59% 

5 

19% 

21"»% 

36 

25,»% 

1 

14 

Mernh.  Flinsch,  Frankfurt 

* 

40 

n* 

8 

4  V 

5 

3t.'/, 

23.'  a 

37 

S4.t7% 

11 

13 

kubt'it  Kaizenstcin,  Frankfurt 

Wild 

2K-32 

30  no 

9 

30 

5 

«*'  s 

24,«'  , 

36 

30.*«'  , 

7 

17 

August  L'uler,  Frankfurt 

Besitzer 

Argus 

40 



9 

58% 

5 

36;V, 

25»% 

Auf|[Ci;rl.ci»- 

20 

Argus  Mol, -Ges.,  Berlin 

30 

19,'« 

I'» 

9% 

6 

-J  .'s 

24« 

42 

47.« 

2. 

tulius  lieutlei.  Berlin 

Besitzer 

de  Diel  riet 

37 

22  in 

10 

35 

6 

184 

188.»',  1 

.Vi 

Kd.  Scharrer.  CaonsUlt 

• 

Benz 

40 

22,J<i 

9 

3% 

6 

32% 

24.«" 

3h 

37» 

12 

24 

Hynck  Ruzkska.  Wien 

• 

Mercedes 

40 

27.» 

: 

20 

5 

22«% 

3., 

30.4»*, 

6 

2f 

Jul.  Turck.  Rüdenschcid 

■ 

Benz 
Merccdc» 

4(1 

29.« 

«♦'s 

5 

12% 

24.40' , 

36 

31oo% 

0 

, - 

Herrn.  Weingand,  Düsseldorf 

* 

4M 

29.40 

1", 

5 

»V» 

■IwH'/a 

36 

27  m'  , 

t 

F'ritz  Werner,  Moo'hcn 

Clemcnt-Bayard 

j35—45 

26  40 

•» 

l'/l 

5 

23.«« , 

36 

30.4t'  , 

5 

1  Frank  Kcndle.  London 

Alfred  Bush 

engl.  Daimler 

35 

28,'jo 

8 

15% 

4 

18% 

20.«n-  s 

11', 

111»% 

33 

Philipp  Dawson.  London 

Besitzer 

•  • 

3.1 

26.oo 

16 

7'/. 

4 

l"»1/. 

36,ra"  4 

36 

48.3»», 

* 

Au.K*>,  i-  ho,-' 

:n 

Edward  Manville,  Ixindon 

35 

25.«( 

8 

11% 

4 

10',', 

20,»-  , 

74 

69.19% 

35 

Mand  Manville,  London 

35 

25  a> 

8 

30% 

4 

»V. 

IL«*/, 

110 

105  jo% 

.Ii, 

Fritz  Opel,  Kasselsheim 

: 

Opel  " 

35 

NUt 

9 

31% 

5 

20% 

24  s. 

3o 

30  m 

4 

37 

Heinrich  Opel,  klksselsheiru 

• 

Opel 

39 

9 

♦5% 

5 

25% 

24,«' , 

107 

105.*% 

36 

Adolf  Martini,  Augsburg 

La  Mclallurgiquc 

30  40 

9 

4SI 

37% 

2S.li' , 

3V 

Gebrüder  Stocwcr,  Stettin 

W  kings 

Gebr.  Stocwer 

36 

13,«o 

10 

6 

H% 

27.t«/4 

222 

236.1% 

41 

Vereinigte  Gumrnlw.-Fabriken 

Christ.  Kiltsteinei 

Seidel-Naumann 

35  40 

13 

♦'% 

(> 

54% 

31.*.% 

Hattr  Ceti  i  1* 

4.' 

llarluirg  -Wien 
Oskar  Graf  Bopp  v.  Oberstadt 

BesiUer 

A.  Horch  *  Co 

35—40 

25.« 

10 

1»'  , 

5 

27%  1 

25  tu 

108 

108.» 

bruch.  tuhr  <1  t 
Tuur  nichi  m,L 

44 

Friedrich  KSsttl.  Schrctzheim 

*• 

Benz 

28— 32 

29,10 

■» 

!.l 

7 

4 

3,% 

22jo% 

36 

29,»^  , 

3a 

Aui^er  Kot,k,»f 
rem  «ftluea; 
erhalt  sna,U<- 
Ebrenpre., 

45 

W.  Herdman  Asb.  London 

. 

engl.  Daimler 

2S-3o 

26,00 

7 

4 

45% 

22.^,  s 

•<:t 

89,*%  ! 

Gruppe  III.  Wagen 


lh  und  32  PS.    (SUrtnumrner  46-94.) 


47 1 

Dr.  J.  L'ebel.  MOucben 

Besitzer 

Benz 

28  -32 

10 

«% 

7  1  >7% 

28.47    'I    —  | 

4- 

Komm  -k.  Scltgmann,  Hannover 

F.  v.  Plalen 

Mercedes 

28-32 

32  a, 

10 

5  5o% 

26.s»4j    103  ! 

97,13% 

4-< 

II.  Ledermann,  Schloss  Lobeünz 

Besitzer 

Benz 

28 

24,so 

10 

&♦% 

5  19% 

27.»4  i  147 

149.«'  , 

Ii 

Argus -Molorcn-Ges  ,  Berlin 

Henri  Jeannin 

Argu« 

20 

19.ee 

: 

*5% 

49«  , 

Ii.«1; sj  36 

42.*i:  , 

Auigeiricbaet 

.-,1 

Ktnsl  Cnrnod.  Paris 

v.  Martini  *  Co  30 

30.* 

>»•.! 

4  !&4 

23  s.'  .  65 

58..S'  5 

')  Ganze  Punkte  vor,  Bruch! 

silc  von  Punkten  in  1  ,..  hinlc 

r  dem  Komn 

*-    -)  • 

Mit  eine 

m  silbernen 

Khrenschild  a 

■1  ganze  T  Hl 

„hnc  Defekte  (Punkte)  zurückgelegt. 

•■|  Die  VcrölTrnllirhung  dieser  Ergebnisse  erfolgte  in  dem  offiziellen  Organ  der  Veranstaltung,  ,1er  Allgem  Automobil-Zeitung, 
entnehmen.     Die  Angaben  tfir  Start  No.  20.  5H  u.  M,  Iflbren  bei  Nachrechnung  nichl  zu  der  Gesamtsumme  der  Punkte, 
vor,  deren  Richtigstellung  immerhin  erwünscht  wäre. 


»reicher  wir  die  Zah: 
liegen   hier  Irrtümer 
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I 


Name  und 


Wohnort  de*  Name  des 

Fahrer« 


Fabiiklirma 
de*  tt'i 


PS. 


if 

ij 

tn  s 


Tunkte 


Bergfahl  I 
auf  den 


Fahrl 


Park 


56 
37a 


Mr.nchcn 
Gabriel  Lederer,  N Orsberg 

Uustav  Biaunbeck.  München 

Dunlnp  Co..  Hanau 

S.  Hoheit    Prim  Kran»  Jo?cf 


> 
vi 

60 

t  ,J 

63 
64 
65 
«* 
67 
68 
7') 

?« 


Erwin  Achenbach,  Hamburg 
Adler-Kahrradwei  kr,  Frankfurt 
Adler- F'ahiradwcike,  Fiankfuit 
II.  Büssing,  Braunschweig 
Curl  Langen.  Berlin 
Felii  Risciii. IT.  Duisburg 
Her  mar  n  Lücke,  Karlsruhe 
Q.  Schuh,  Magdeburg 
Albert  Osterriedcr.  Manchen 
Willi  Vogel,  Frankfurt  a.  M. 
t.  I.Ode.  Frankfurt 
Josef  Göss,  Nürnberg 
Carl  l.öhr,  Coblcnr 
Gaiton  Gleite,  Nürnberg 
Gebeirnrat  Hofla,  Berlin 


Heib.  Reissbarlb 

Oberh.  A.  Louis 

Hfsitrci 

Direkt.  Rrä.iuing 
(;tal  Alto 

Besitzer 
Alfred  Lewes 
Viktor  v.  I'Utcn 
Ilm.  Hohenburg 
Resitter 
llen.  Gii'-iiii 
Hesitiei 


Fihneit 
Min.   |  Sek. 


M.n  v,.k. 


II  I 

■5  M  a 

a  7=  ü 

Sa.: 

Punkte  Poak1e 


Aich.  Hoiot 

Besititz 

H.  SlfttM— WIM 
Hugo  Gallei 


79 

HO 
*l 
B2 

h:i 
84 
86 
87 
-f- 
09 
91 
>>■> 
93 
94 


N.  A.  G„  Berlin 
Direktor  Siercke,  Hannover 
Jean  de  ta  Cron,  Berlin 
Ludwig  Schütte.  Nürnberg 
Carl  Weiss,  München 
Gustav  Jochim,  Mannheini 
A.  Horch  ft  Co..  Zwickau 
F.  Martini  &  Co..  St.  Blaise 
Eduard  Eogler,  Frankfurt 
A.  Horch  &  Co.,  Zwickau 
Frhr.  v.  Molilor.  Berlin 
Perrel.  Lyon 

Ernst  Srbörnperlen,  Kailsruhe 
Dr.  Ilabciland,  MQnrben 
Anton  Keller,  Köln 
Max  Prager,  Nürnberg 
Ludwig  spiung,  Köln 
Alben  Klafk.i 


Engen  Soyter 
Besitzer 

Anton  Nieimann 
HofTmaon 
Carl  Xeumaier 
Aug.  Horch 

v.  Martini 


Mer.ertc« 
Opel 
Uereedet 

Achenbach  &  Cn 
Adlei  Fahrw 

N  ■ 

Mercedes 
Hexe 

La  Met>llurgi<|ue|24-30  — 
Scheible! 
G.  Scb»!« 
Adler 


30 

Ift— 2k 
24-28 

[34-  2 

24 
24 

i  -4 

18-28- 

:  11  24 


N.  A.  G. 
Clement  Itavaid 
N.  A.  Q. 
Dfirkopp  *  To. 
Mercedes 

Bau 


24—28 
24 
24 
24 
24 
24 
24 

L-24| 


Luit  Bunin 
LI.  d  U  As.  hoff 
liesittci 


20 

18—2 
18-2 
22 
21 

Horch  *  Co  18—: 
F.  Martini  *  Co  20 
Opel  I — 2 

Horch  *  Co.  [18— 
La  MeUllurgiqu-  I»  -  22! 
Peugeot  18 
Gaggenau 

Opel 

r 

-  MrUlluiginj 


16 


I  Peugeot 
t  lemrnt  Barard 


16 

tCo       16  I 
i.|U<-  16-301 
1..  ' 


Ii. 

16 


30  ..10 

63|3 

31»  ;> 

9 

13'  , 

t*  If  3i, 

142,  in-  , 

* 

27,«o 

10 

w, 

5 

44'     26  m 

53 

52.li  . 

30,10 

III 

<« 

3'a 

27  rr* 

51  ; 

48.nr1  ,  1 

25.*. 

10 
10 

52'  , 

6 

- 

7», 

27« 



>, 

38.2-' 

1  3 

20.<o 

13 

56»  , 

6 

14'  , 

34  t 

36 

34.:n 

* 

27  *i 

8 

.18', 

1*» 

22  60"  .. 

M 

8I.1»-' , 

n 
3 

27  Jo 

9 

M», 

5 

*% 

24.61»  j 

:.4 

Sl.si-1 1 

23,1» 

II 

4!-.', 

Ii 

43», 

30.li  , 

56  ! 

63  »-  | 

— 

14 

46»  % 

6 

31«, 

30.» 

  1 

■ 

1 1 

30% 

' 

30.li 

— 

19.«ti 

17 

H'i 

7 

<+% 

41 

36 

M  -  ' 

58.»'  i 

* 

1S.10 

12 

4'  1 

5 

28»  v 

20,«« 

84 

21 

B 

«>% 

20,»J 



2t.io 

22'  , 

5 

12«  ^ 

2167 

161 

lös.«. 

29.30 

! 

*2'  , 

8 

10'  | 

24.86« 

66 

60,*6«  , 

21 ,«0 

9 

24>, 

5 

II« 

24i 

36 

38  .-11 

1  1 
1  4 

27.*» 

* 

41.«  j 

5 

22»  , 

24,4«'  , 

36 

33. ar*  . 

1  n 
1  U 

21,60 

10 

314  :. 

5 

19»  , 

20  s'  ■ 

135  1 

139u 

20 

**»'  1 

25'  , 

,47.«'  , 

_ 

27.0H 

1 1 

25«, 

; 

39«  , 

29  *i; , 

3» 

OB  ... 

30,11-  , 

1  D 

1 1 

33»  , 

27«'  , 

7n 

71 .«»'  , 

10 

5 

«3».. 

27,*.'  , 

16'  , 

5% 

28,90 

27.io 

IS 

40*  j 

0 

6»  , 

37,1« 

58 

68.1« 

20.10 

10 

0»  , 

6 

30'  , 

26.91 

KS 

85.9t  | 

_ 

10 

>2\ 

47», 

26  ü  . 

31.00 

10 

10% 

i 

:.9 

26.«»  , 

"47 

4I.903, 

26  »0 

15», 

25«, 

20»; 

53 

48.7 

10.*. 

i 

»% 

5 

24«, 

*8.«i'  J 

'19 

108.«'  , 

26  vi 

10 

*'% 

0% 

27 »« ; 

141 

141 JB«, 

lO.to 

9 

5.V  , 

5 

55'  , 

25.tc*  , 

36 

42*»% 

* 

22.9> 

52' 

5 

10' 

24,/n»  , 

56 

58  »4»  . 

14.90 

11 

**» 

5 

41», 

«7,6«'  , 

4Ö 

58.*', 

17.» 

9 

22% 

n 

Ii4"' 

24,6,»'  , 

43.«' , 

* 

14 

4«.', 

Ii 

56 

IM>  . 

98.w»,  | 

21. si 

II 

44  > 

5 

52», 

50 

56,ai 

17.40 

13 

«. 

7 

S% 

•S.IT1  ,\  3o 

51  U»j 

• 

24.0» 

6 

7', 

— 

1  32 

24  - 


t  lemrnt  Barard 

Qruppe  IV.    Wagen  Iiis  zu  16  PS.    (Startnummer  95    10'J  > 


nniimt 

«iimnic') 
Paakta 


'<".  (Ictar.  El.rbar.li.  Dnsseldorl 
'>..  Helnr.  Ehrhaidt.  Düsseldorf 
97   F'ahiieugfabr .  Eisenach 

97m  j  ß.  Braoda 

Ludwig  Manier.  Nnrnbeig 


9« 
«>9 
KKl 

II» 


Alfiel  Jaensch.  Breslau 

Südd.  Aiit.-Ge».,  Augsburg 
'  iebr.  Beis.barth.  München 


Carl  Ehrhardt 
Gast.  Ehibai<lt 
|  G.  Schwan 

Besiuer 


Carl  Buh 
Hem.Bcbifcart* 


II  Ebtbardt 

Kahrieugfabrik 

Eisenach 
Opel 

Maurer-rnion 


13  16  9.00 
Jl2— lb  9.O. 

15    ]  — 

15  ».in 

12— lü 


1  um 

&  Co. 
La  Metalliirgir 


.|ue  12-15 


10-12 


12— In  17.MI 
17.00 


13 
14 

13 

9 
12 

12 

II 

13 


36«  ,  ' 

54«  i 
34% 

46 
1«.'  , 

16«.. 


8'. 


13' ,  33.« 
44«,  30.3t" 


3^ 


32% 


5  20« 


2S.;-' 


30.«% 

27.sn«  1 


21^  .  Zf.io«  , 
!<«•  ,  32*'  , 


\it  M  -r.ta.trt 


A«i;e»»  cbM  I 


4a%ai|ehM, 
iMgUitliie» 


A..ti;i-i;rt^t' 
Wii-en  uiaK,  - 

•innt. 


Aufcegelxn 
Aofgeget*n 


Auffeg.'l'en. 
niwotttOIMwill 

n  0«lioilkU'».- 

lütaskoa  ilt 

S*w«l»l 


Aaagateii  h 


Nu  bi  geUu&rn. 


1  « 

121* 

47 

74.V» ,  | 

36  1 

40«% 

* 

; 

74.M«, 

104.  V'  , 

,  46 

04.iv« 

A«.([r.rf.ililifl 


/«-HF...  >A-ulJr- 

alH-raui  .1. ktlti- 
lahn  mK«M 
••.KetAbiFn  11  «..1 
nutzte  a..i|c«t.eo. 
Ja  der  Wasen 
d-  molieit  var, 


')  Ganre  Punkle  v..i,  B.nchleilc  ton  Piiiiklen  in  '/„,  hinter  dem  Konina.    -)  •       Mit  einem   silbeinen   Ebienschild  lUSgeiricbDCt,  i^e.l  gaiue  Tour 
..bne  Defekte  (Punkte)  inrrirk^elegt. 
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Aufnahmen: 
Siegfried  Adam.  Kaufmann,  Berlin.  14 


Georg  H.  Ernst,  Ingenieur,  W 
Tu.  Gebhardt,  prakt.  Arzt.  Villiagea.  \~ 
Georg  Huckm.inn   Fabrikbesilicr,  Barlin. 
Paul  K I  <  i  gel  holer.  Maua  Herst    20.  VII 
Lattr  p  -  Hertel,  Zehlendorf.    2.  VIII.  OS* 
Carl  Lauterbach,  Veil4g*bi»  bhänJiet.  Gautzsch 
Alfred  Lehmann,  Atchitcki,  Charloltenburg.  ."to 


VIII   05.  V. 
»erlin.    19,  Vlil  05, 
II.  VIII.  05  V. 
VIII.  05.  V. 
In   VIII.  05,  V. 
.  05.  V. 
V. 

30.  VIII.  0.1. 

viu.  or..  v. 


Mctzeler  &  Co.,  Akt- Ges.,  München.  Gv%  Vertr.  Dir.  Dr.  Habctland. 

30.  VIII.  Oj.  V. 

Karl  Neuburoer,  Bankier,  Berlin.    30.  VIII  0."..  V. 

Eduardo    Pbllipson.    Commcndatorc,    Dcputalo    Piovineiale,  F>orenz 

19.  viu.  o:..  v. 

Otto    Pieschel,    Kaufmann    und    Hauptmann    d.    I.  . 

31.  VIII  06.  V. 
Oscar  Schlass.  Kabrikdircktor.  Dresden.   24  VIII  OS.  V. 
Paul  Schnitz,  Kaufmann.  Bremen     t%  VIII.  06,  V 
Scholler,  Geneimtai.  Berlin.   24.  VIII.  05.  V. 
Alfred  Wirths.  Rentier.  Sldende    21  VIII,  05.  V. 


Neuanmeldunjen  I 
M.  Abrahamsohn,  Dipl  -Ingenieur,  Berlin. 
D    Badewilz.  RiUcrgutabosiuer,  Siethen. 
Egon  Friedeberg,  Kentiet,  Berlin- 
Hans  Härder.  Direktor.  Nicalassee. 
Erwin  Hasbach,  Ritter gutsbr-sitier,  Schloss 
Birglau. 

Ernst  Hoffmann,  Kaufmann,  Berlin 
Paul  Kaetnpf,  Literat.  Charloltenburg 
Gusta*  Kehrl,  Fabrikbesitzer,  Brandenburg. 
Hermann  Maerker,  Kaufmann,  Charloltenburg. 
Hans  Neumann,  Kaufmann,  Lübbenau 
Volker  &  Prügel,  Kaufmann  und  Ingenieure, 
Kranzmuhle. 


Constiom. 

PrluTi  von  Kotcnhao. 

{ i  i  af  Ta  I  le  y  rand-P^  i  igot  .1 . 

CnnslrOm, 

(Jen.  Becker. 

Coruuüm. 

G.  Leicbtentritt. 

CoNttOsa. 

CnnMröm. 

CoastrSsn, 

Th.  Ix'bmberk. 


Das  Jahrbuch  des  Deutechen  Automobil-Verbandes  steht 
auf  Wunach  unseren  Mitgliedern  kostenfrei,  bezw.  gegen 
Einsendung  von  ao  Pfg.  Porto  xur  Verfügung,  worauf  wir 
hiermit 


II.  Zeitschriften. 

Allgemeine  Automobilzeitung,  Deutschland,  l'>04  und  fuiilaufend. 
Allgemeine  Aulomobilzeitang,  Oesterreich,  und  fortlaufend. 

Berliner  Motorblalt,  Berlin,  1905  und  fortlaufend. 
Deutschs  Fahrzeugtechnik,  Gera.  1905  und  fortlaufend. 
Deutscher  Motorradfahrer,  Stuttgart,  1904  und  fuiilaufend. 
Elektrische  Bahnen  und  Betriebe.  München  und  Berlin.  I'i05  un 
d,  Breslau.  1904  und  fortlaufend. 
Tractien,  London.  1905  und  forlla'ifend 
Maler  Trade,  London,  l'*05  und  fortlaufend. 
Rad  und  Metarfahrer,  Blätter  für,  Mflnchen.  1904  und  fortlaufend. 
Revue  Automobile,  Parts,  1905  und  fortlaufend. 
Vie  Automobile,  Paris.  1905  und  fortlaufend. 


Nachtrag  zum  Katalog  der  Bibliothek. 

Vaeht,  Berlin,  1'»04,'5  und  forllaufend 
Anthuihui  n.,  Petersburg,  1903  und  fott'aufend. 

III.  Karten. 

Reise-  und  Eisenbahnkarte  von  Deutschland,  von  Ravenstein. 
Rad-  und  AutOtiobilkarte  van  Mittel-Europa  von  Lieben»« -Ravenstein. 
Diataszktrte  der  8ehwelz. 

IV.   Kataloge  usw. 
Deutscher  Seglerverband,  I9fl:t. 
Deutsrher  Automobilverband,  19/5.  40 
Hamburger  Yaehtclub.  l'»00  und  fortlaufend.  . 
Jahrbuch  der  Automobil-  und  Motorbootindustrie,  1904  und  fortlaufend. 
Internat  Automtbil  Ausstellung,  Frankfurt  a.  M  .  1*14 
Bibliothrk  der  Kaufmannschalt  von  Berlin.  l'tXt. 
Gordon  Bennelt-Rennen,  1904. 


foul. 


Renovierungen 


^te  CarroSs~. 


Eigene 
Stellmacherei 

Schmiede 
Schlosserei 

Sattlerei 
Lackiererei. 


für  r/e^ 

Luxus-  und  Geschäfts- 

Automobile 

Telephon  IV,  3032. 


*Qm,  Berti*  ***** 


üeKriJndet  1806. 
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'^ÜhjV'""  München,  August  1905. 


1.  Bergrennen  auf  dem  Kesselberg. 

Hrrr  Terei  lährl  auf  24  PS  Adler  die  6  Kilometer  (249  m  permanente  Steigung)  in  H  Min.  ö«4/,  Sek.  —  Best«  Zeit  aller 
24  I  S  Wagen;  bessere  Zelt  als  etwa  25  Wagen  von  28 — 40  PS.  —  Hei  dieser  Gruppe  III,  der  einzigen  vuti  Adler  bestrittenen 
Gruppe,  befanden  sich  unter  dea  10  ersten  Waten  (von  16—32  PS,  etwa  SO  Konkurrenten)  sechs  34  PS  Adler. 

AOL  ER  hervorragendster  Bergstelger. 

2.  Rennen  im  Forstenrieder  Park. 

24  PS  Adler  ahn  die  6  Kilometer  in  5  Min.  1  */s  Sek.;  bessere  Zelt  als  etwa  30  stlrkere  Wagen  von  28  -50  PS.  Von 
den  10  besten  Zelten  dei  Gruppe  III  werden  sechs  auf  24  PS  Adler  gefahren:  fünf  davon  rneirbien  eine  bessere  Zelt 
als  dar  40  PS  Wagen  des  llcrkomer- Siegers. 

ADLER  schnellster  Wagen. 

3.  Fernfahrt  Uber  1000  Kilometer. 

Alle  acht  gemeldeten  24  PS  Adler-Wagen  starten.  —  Alle  acht  Wagen  treffen  in  der  vorgeschriebenen  /eil  in  ladelloser  Ver- 
fassung ohne  geringsten  Mascbinendefekt  am  Ziel  ein.  —  Ein  derartiges  Kesultat  kann  kein  anderes  Fabrikat  aufweisen. 

ADLER  an  Zuverlässigkeit  Allen  weil  überlegen. 

4.  Die  allbekannten  Vorzüge  der  Adler- Wagen: 

Hocbvollendele  Arbeit,  rwet-kdienliche  eleganteste  Karosserie,  aussei  gewöhnlich  geräuschloser  Gang    selbst  bei  dem  schwierigen 

Kesseibergreonen  erregten  auch  hier  wieder  allseitige  Bewunderung. 

Prämiierung. 

Unter  den,  bei  fflnfxig  Konkurrenten,  fünf  preisgekrönten  16—33  PS  Wagen  aus  Gruppe  III.  der  cioiigen  Gruppe,  die  Ton 
Adler  bestritten  wurde,  nehmen 

ADLER  die  erste,  zweite  und  vierte  Stelle  ein. 

Diese  Resultate  müssen  Jedem  beweisen : 

flDIiCR  ist  der  vollkommenste  Tourenwagen  der  Segenwart. 

ADLER  FAHRRADWERKE  vorm.  HEINRICH  KLEYER 

Gegründet  1BBO.  Frankfurt   a.  M.  ca.  2SOO  Arbeiter. 

Fabrikation:  Fahrrader,  Motorwagren.  Motorräder,  Schreibmaschinen. 


Pcrnsi- Campe 

Sparsamste 
elektrische  Glühlampe 

für  alle  gebräuchlichen  Spannungen 


Intensiv-Lampe 

Modell  A. 


Allgemeine  Elektriciläts-Gesellseliafl 

BERLIN. 
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Allgemeiner  Deutscher  Versicherung» -Verein  in  Stuttgart 

Auf  Gegenseitigkeit.  —  Gegründet  1875. 
Unter  Garantie  der  Stuttgarter  Mit-  und  Rückversicherungs-Aktiengesellschaft. 

Haflpfliehl-Yersicherung  für  Automobil-  nnd  Motorrad-Fahrer,  Automobil-  und  Fahrrad-Fabriken. 

Empfehlungsverträge  mit  Innungen,  Vereinen  und  Handwerkskammern. 
Gesamtversicherungsstand  über  620  000  Versicherungen.    Monatlicher  Zugang  ca.  6000  Mitglieder. 
Prospekte.  Versicherungsbedingungen.  Antragsformulare,  sowie  jede  weitere  Auskunft  bereitwilligst  Und  kostenfrei 


Unfall- 


mg. 


Mitarbeiter  aus  allen  Standen  überall  gesuoM. 


Lebens-  Versieh  er  ung. 


dfacAener 

»crtaA/arocrrrn* 
fadr/A 


Motor-Benzin  für  Wagen,  fttdnr  und  Boote 


A.  H, Backhaus 

Hamburg- 


f rrmp'  Asnt  1,7711 

<  nntQf  und  l*%ri: 

Gr.  Ericas  l>.  Theerhof 


nihe  den  BihnMlm 


Motor  Oele  und  Fette 


Herrn»  Riemann,  Chemnitz-  Gablenz. 


iwiyrümtrl  JS'j'», 

<lrfmnte  Fabrik 
I  utontobll- 

I  Ufr  ,  III  II. 


VelrrrddUA  m)r*triltr 

Yrrknut 
rill//  l*rrulisten  nur 

1111  Hiiinllrr 
gram  Krftrenzru 


Riemanns  Laternen  sind  die  besten. 


mmm  BISCHDFF- 


m 


WerkzeugtBussstahl  -  Fabrik 


Felix  Bischoff,  Duisburg  a.  Rhein. 


SPEZI  AL- AUTOSTAHL 


Chrom-  and  Nlak*ll*gl«rtiBg*a) 

■er  MiNrwtllrn.  leatackwi.  lewtler  «reokealfetriatt.  RtttSWiMr.  Halte».  Veatllkeael  um  aneere  kee»  kaamervcMe  aulaiella 
Ler  S'aM  vir«  lawetil  in  (Uke«.  «He  In  lacannlert  geiek«ile*ele«i  Staaken.  Matarwallan  und  lautaefteen  aaok  I artig  bairkiitK  aallafart 

Speztal-Stahle  zum  Bearbeiten  des  Autostahles. 
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/«  UirhrHt  Hrs    Mittplmroimist  hc-ii   Molnnv.r^i  n  Vi-miiiv 


41" 


Pneumatic ! 


Pneumatiol 


ist  das  Ideal  eines  jeden  Radfahrers  und  Automobilisten 

feins-Pneumatic-Compagnie 

Schönebecl(er  Gummiwarenfabrilf 

^=^=  Schönebccl<  a.  €lbe.  — = 


Pneumatic! 


Filialen  in:  Berlin,  Hamburg,  Co  In  a.  Rh., 
Dresden,  Breslau,  Bielefeld,  Magdeburg  etc. 


Pneumatic! 


Q.  Benedict 

Kgl.  u.  Herzogl.  Hoflieferant 

BERLIN  W.,  Königgrätzerstrasse  10 


Kompl.  Automobilbel<leidung 


für 


Herren,  Damen  u.  Chauffeure. 


1 

=  Im  Erscheinen  befindet  tick:   

Sechste,  gänzlich  neube&rbeltete 
W^^^m^J^            "nd  vermehr,e  Auflage. 

•  M 

.1 

in 

1  C 

1  ii 
US 

Grosses  Konversations- 

1  -2  9 

fl 
Inc. 

1  <  • 

Ein  Nachschlagewerk  des  l^L^vf^^l^l 

allgemeinen  Wliaeru.  ^L^AjJ^ 

1  " 

h 

»o  Bände  im  liaibltdtr  gtbundn  mm  jt  to  Mmrt 

Protpexte  und  Probehefte  liefert  Jede  Buchhandlung.  , 

Verlag  de*  Bibliographischen  Instituts  In  Leipzig  und  Wien. 

Rn+r.  I  Motorenfabrik  Wilhelm  Hübner,  Berlin  SO.  26 
MUIU.  tnUbef;  R.  fiantzer. 

motorc  i 


•-.  rs* u!?9?'^»».,  »«■*■«■«  Amt  IV.  ■►.'UT 
tt  _     ,.  Boote 


Wagenbau. 


H»p«f»tuf-W( 


Armnturun. 


Einbau- Reiaemonteure  und  Chauffeure  aafart  aur  Verfügung. 


r>ro»pr. 
Amlll,  iü*. 


ROMPLER  &  PETER  JSB, 

BERLIN  NW.2L  Alt-Moabit  I04/1ÜT.  u.  Kirchstr.  12. 
Fachgem&sse  Ausführung  von  Reparaturen  und  Um- 
bauten an  Automobilen  und  Motorbooten  aller  Systeme. 

Klckiriiche  LadeiUtioe,     Anlegestelle  für  Motorboote  aa  der  *|>Tee  2*93. 

Herum  und  Ocle.   StAndigv*  Lager  von  Lrtititeilrn.   
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— ^  Automobil  -  Reparaturwerkstatt 

Richard  Sehrndt 

BERLIK  NW.,Georgen8trnsse,Sta(ltbuhnbog;en  180  87  fb«l  Bahnhof  rrledrlchtlrame). 
— ^ Garage   •©«   Benzin   «s»  Oel. 


£3 


Räder 


aller 
Art 

r  Luxus-  und  Lastaulomobilc,  mit 
räzisionsmaschintn  hergestellt, 
liefert 


Martin  Glassner 

.Maschinenfabrik 

Ableitung  RMdtrUkrikatlon 

Rallbor  D.  S. 


Mitteleuropaischer 
M  otorwag-en  -  Verein 


ümieberung! 

Um  Vcii'in  hat  luil  data 
..Allgemeinen  deutschen  Ver- 
sicherungs-Verein in  Stuttgart" 
um!  mit  da  ,, Transport- Ver- 
sicherungs-Akt Ges.  Agr.ppina 
In  Kein"  He<h>i£KD|;ea  vereis» 
baii,  welche  den  Mitgliedern 
des  M.  M.-V.  erhebliche  Vor- 
teile sichern, 

Antrage  sind  an  die  Geschäfts 
stelle  des  Vereins,  Abteilung 
für  Versicherungen,  zu  richten. 


unübertroffenes  Qel  umobius.soht. 


in  gnes 


'  :•  lllc  'ni  i'jrCir  Ii . 
lllolorztucirnilcr 


Mannoptr. 
'Base! 


Unter  dem  Allerhöchsten  Protektorate  S.  M.  des  Königs  von  Sachsen  lindet  auch  in  diesem  Jahre  vom  6.  bis 
15.  Okiober  in  den  sämtlichen  oberen  und  unteren  Räumen  des  Kryslall -Palastes  zu  Leipzig  c  n 

Internationaler  Markt  und  Ausstellung 


von 


Motorfahrzeugen,  Motoren,  Werkzeugmaschinen,  Fahr= 
rädern,  deren  Zubehörteilen  und  Hilfsmasch  inen  usw.  stau. 

Alles  im  Betriebt  Grosser  Internationaler  Messeverkehr! 

Günstige  Einkaufs-Gele^enheit  für  Händler,  Einkäuter,  Importeure,  Importeure  und  sonstige  Interessenten. 


„Samson" 


bester  Gleit-  und  Nagelschutz 
! ! !  Verhütet  Unglücksfälle  !  !  ! 


Deutsche  Samson  -  Leder  -  Pneumatik  -  Gesellschaft 

BERLIN    Mitielatf.  46. 


Inserate  für  Heft  18  müssen  bis  längstens  25.  September  in  unserem  Besitze  sein. 
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Schlussfolgerung  aus  dem  Gordon  Bennett- Rennen  1905 


fHchelin 

der  besie  Pneumatik  der  Welt! 


Thery  . 
Nazzari 
Cagno  . 
Caillois 
Duray  . 


Krater  . 
Zweiter 
Dritter 
Vierter 


auf  Michel  in 
auf  Miehelin 
aui  Miehelin 
auf  Miehelin 

auf 


Th.  E£er's  Carosseriebau 

Berlin  N.f  Ackeratmsse  68-68«. 

Automobil- Lackiererei  und  Sattlerei.  Lager  von 
kompletten  Carosaerlen,  Phagton.  grosser  PbaCton 
Limousine  4  u.  f.siuiß,  Landolett«  usw.  in  < " 


_S  >ml  III.  «897. 


Th.  Lederer  &  Co. 


Berlin  O.  17. 


Warschaucrstrassc. 


Hochbahnbogen  15. 


Reparatur*  erkittatt  für  Motorwagen  und  Boote  aller  System«'. 

Spezialität:  Daimler  Mercedes  Vertretung  der  W  Hexe-Wagen. 

Vertretung,  Lager  und  Einbau  Majjnet-Ekktrischer  Ztäidapparatc  für  Ernst  Clsemu»  4  Ca.,  Slillatrt,  patentiert  In  allen  Staaten. 

Garage    $    Oel    $    Pneumatik    $    Ersatzteile    jfr  Benzin. 


Welttutiteilimn  St  loul»  1904 
its -Medaille      Eoldene  Medaille 
ng.lHhitk.l.  ca.  jj  Muck  ti«llih 


m 


Sauerbier=Kühler 

Original-Blenen-Wabeo.    D.  R.  O.  M. 


-    1  iilmlüiftbr  nirht  Scb«triecMp  verltiietnt. 


Mit  und  ohne  Ventilator. 

In  jeder  beliebigen  Form  nach  Zeichnung. 

lur  lielligktit! 


Grösste  Stabilität!  Höchste  Äbkünlaog! 


Deutache  = 


Reichspatent  Kühlschlangen  u 

toren  für  Automobil-u.  Dampfwagen  etc. 


für  Hell-  und  Kühlzweck« 
Moderne    Automobilhauben ,  Kotflügel, 
Pumpen,  Steigungsmesser,  Auspufftopfe, 
*^»^  Benzinkasten  und  Zubehör. 


FRANZ  SAUERBIER,   Berlin  SW.,  Friedrichstrasse  231 


.  DrahtzIrnereL  Koadertsaloren-.  Ilhlsciluitn-Iaainitill. 
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STOEWER 

s  wagen  = 


■s 

E 


50 


Tourenwagen,  Omnibusse,  Lastwagen 

von  8—45  HP.,  2  oder  4cylindrig 

VorzQg-llehste  Leistungsfähigkeit 
Solideste  Konstruktion 

Gebrüder  Stoewer,  Stettin 

Prospekte  gratis  und  franko.   Vertreter  gesucht. 


$11«  • 

V«r*l*a  « 
Omllacluft*.. 


H,ür  ean*ral-.Vo*e/  ; 

3-26  m.   w        BERLIN         '  °" 

friedlich  -  Stiassc,  («gtnübtr  *■  e>Kr«l-S4ti*tiat. 

N»i«  den  AulcmotHI  Girafea  In  den  Sladttxbn  t>ogeD  dir  6eor  jenstr. 


AutomobIl-8Pexl"UFÄOh*ohul0 

=  Tr«  lmikiini  AHrhaflcabarg-  = 

l>>»lt>  uawtiff«  Schul«  in  Deutschland. | 
Autbllduaf  von  AutonoblHacbnlkern  und  InfCBlcarea 
Autol«ak«r*cbul«  für  Barufachaufftvr* 
Vollftlladlff*  lofiir matloa  Iii  Aatoraobllwc*««  für  Uli.  Harrw-haru-n 
lTurr»i>  uiiil  Dainen).  B«mla-  und  D««ipf««f«n 
Ausiübrl.  Prospekte  d,  d,  Direktorium  de»  Tecbuikums  AschatTeDburg, 
I  thruf rkf lait«  für  Awtonaobllmacbanlkar. 


ßonaroflir  ,ur  Automobile 
nCpdldlUi-und  Motorräder. 

Werkstatt  Cjtinderlothung. 
Max  Schumann 

BERLIN  C.  19 
Ni*i!arwallitr.  22.  am  SpittalmarM. 


n  rminius-  Luftpumpen 
und  Kontrollkassen 


sind  als  vorzüglich 
überall  anerkannt. 


Qebr.  Blankenagel,  Bielefeld. 


Motor- Boote  jeder  Art 

Flnna:  Sch USter&Cie. 

spuirii  Stahlboote 

Stralau 

haut  preiswert 

Tmuietiiraua  46/47, 

a 

Herrmähh 
hqffmrhn 

HOFLIEFERANT 

BERUH  •  FRIEDRICHS!* 

■  30/51  • 


RUaSRÜ^TUNGEH 
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Zeitschrift 


des 


BERLIN, 
Ende  September  1905 


Mitteleuropäischen  Motorwagen  -Vereins 


id  Eigentum«: 
Mlttrlcuropaltchtr  Molor  »«gen- Vrr  el», 


.n  Btrll« 


»   GRAF  ..  T*LU»IUHD  ? 


RadaktlM  rerantwortlldi 

dt»  Or.cbJf  mtcllr  tftt  Vcrrlm 
«rlrtloi  durch  den 


Berlin  W.  «.  Link-Suu«  34  I. 
Tel.  VI.  1IM. 
Dir  Mllgllrder  trhaltm  dir  Zeittcrtrifr 


Dir  ZriUchrifl  rrKhrial 
Bring. prri.  Ehrlich  »  M.    ElMtlhtftt  I  M 

Adralalatratlaa  umt  Varia*  i 

aUCUS T  S  C  H  C I L  0,  i.  ».  M  , 

Brrliu  SW.  12, 

Prris  der  Anzejftn  im  Imcrmtenteil: 
i  im  dm  i'jnn  von  1  mm  boeb,  50  mm  breil  30  PI 


Organ  für  die  gesamten  Interessen  des  Motorwagen-  und  Motorbootwesens. 

Alleinige  Annahme  von  Anzeigen  bei  den  Annoncenexpeditionen  von  August  Scherl,  O.  in.  b.  H.  und  Daube  &  Co.,  O.  ni.  b.  H..  Berlin  SW.  12, 
Zimmerstrasse  37  41,  sowie  in  deren  Filialen:  Breslau,  SchwciUnit/iTstrasse  Ecke  Cails>trasse  1;  Cassel,  Obere  KönigstTasse.27;  Dresden,  Sce- 
slrassel;  Elberleid,  Herzog>travve  38;  Frankfurt  a-  M.,  Kaiserstra*se  10;  Hamburg,  Alter  Wall  76;  Hannover,  üeorgstrasse  J'J;  Köln  a.  Rh., 
Hohestrasse  148,' IW;  Leipzig,  Pctersstra^H-  10t  ;  Magdeburg.  »reite»eg  181;  Manchen,  Kaufingerstrasse  >S  .Domfreiheitl; 

Ed»  Fleischhrückc;  Stuttgart,  Königslrassc  II    Wien  I.,  Graben  28. 

Inhalts  - Verzeichnis. 
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Winke  beim  Ank.nif  eine«  modernen  Automobil-Toureawag*M  424 
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Versuchsfahrten   mit  dei  Muliiidiaisine  von  Kaub  auf  den  baye- 
rischen SiaalteiseoiHuWn   4.TT 
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Freigesprochen   440 

Vereiosnacbrü  blrn   441 

Kinlid unp;         Voi  trag  am  16.  Okiober   441 

Mitteilungen  au«  der  Industrie   441 


Preisausschreiben 

Erlangung  eines  Geschwindigkeitsmessers  für  Kraftwagen. 


Has  im  Januar  d.  J.  in  Heft  2  der  Zeitschrift  veroflent- 
lichte  Preisausschreiben  bat  insofern  eine  Abänderung  erfahren, 
als  der  daselbst  vorgesehene  Termin  lür  die  Einsendung  der 
Prüfungsgegenständc  vom  I.  Oktober  1903  endgültig  auf  den 

31.  Mär/.  1906 
hinausgeschoben  worden  ist 

Im  übrigen  bleibt  das  Preisausschreiben,  welches  auch 
weiterhin  bei  der  Geschäft-Ir  l le  des  Vereins,  Berlin  W,  Kink- 
strasse  1*4,  an  Interessenten  unentgeltlich  abgegeben  wird,  un- 
verändert. 

Die  Mitteilung  hiervon  ist  bereits  allen  Interessenten,  deren 
Adresse  bei  der  Geschäft-steile  bekannt  ist  und  allen  denjenigen 
Zeitungen  des  In-  und  Auslandes,  welchen  seinerzeit  Mitteilung 
von  dem  Preisausschreiben  gemacht  worden  war,  direkt  zu- 
gegangen. 

Zu  vorstehender  Bekanntgabe  wird  bemerkt,  dass  die  Be- 
dingungen des  Preisausschreibens  von  dem  die  Aufgabe  des 
Preisgerichts  bildenden  rein  idealen  Gesichtspunkte  ausgingen, 
erreichbar  am  besten  geeigneten  Automobil-Geschwindig- 


keitsmesser zu  ermitteln  und  Anregung  zur  Erfindung  und  Aus- 
tulnuug  derartiger  Vorrichtungen  zu  verbreiten.  Nur  ein  solches 
Ergebnis  halte  für  den  Autorii"bilintiie>setiten  Wert  und  für  die 
Behörden  war  es  natürlich  der  atisschlaggel-eiide  Beweggrund, 
sich  au  «ler  Förderung  und  I 'urchführuiig  dieser  Veranstaltung 
zu  beteiligen.  Ks  sind  deswegen  in  den  Bedingungen  den  Kon- 
strukteuren möglichst  wenig  Beschränkungen  auferlegt;  es  sind 
nur  die  Mindcst.mfordcrungcn.dic  an  einen  solchen  Apparat  ge- 
stellt werden,  festgelegt,  und  im  übrigen  ist  den  Erfindern  freie 
Hand  gelassen  bezüglich  der  Mittel,  die  gestellte  Aulgabe  zu  losen. 

I »ic  in  den  Bedingungen  gebotene  Zeit  von  Ende  Januar 
bis  I.  Okiober  d.  J.  eischien  an  sich  genügend,  aher  es  erwies 
sich  dieselbe  aus  dem  Grunde  als  zu  kurz  bemessen,  das*  weil 
über  jedes  Erwarten  hinaus  sich  tortgesetzt  bis  in  die  letzte 
Zeit  Bewerber  in  fast  allen  Ländern  und  Weltteilen  meldeten, 
die  erst  allmählich  und  verspätet  Kenntnis  von  dem  Preisaus- 
schreiben erhielten.  Es  liefen  fortgesetzt  Zuschritten  iu  grosser 
Zahl  ein,  welche  auf  das  dringendste  um  Gewährung  einer 
Nachfrist  baten,  da  die  noch  zur  Verfügung  stehende  Zeit  nicht 
ausreiche  für  die  Herstellung  und  I  lurchprüfung  eines  betrieb*,- 
leitigen  Modell*.    Es  befanden  sich  darunter  Bewerbungen,  die 
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durchaus  tiefgreifende  Beachtung  erheischfen.  wenn  der  hier 
eingangs  nochmals  lwisondcrs  betonte  /werk  ilcr  Veranstaltung 
gesichert  werden  sollte. 

Line  Finzelgewährung  von  Nachfristen  konnte  selbstredend 
nicht  in  Frage  kommen,  es  war  nur  eine  allgemeine  Ablehnung 
oder  allgemeine  Fristverlängerung  möglich.  Je  näher  der  Termin 
heranrückte,  um  so  mehr  häuften  sich  die  Gesuche  selbst  von 
Bewerbern,  die  schon  fest  gemeldet  und  die  Zulassungsgebühr 
bezahlt  hatten.  Im  Kreide  der  als  Preisrichter  bestimmten  Ver- 
treter der  Ministerien,  Behörden  und  Vereine  entzog  man  sich 
nicht  der  Erkenntnis,  dass  mit  einer  Hinausschiebung  des 
Termins,  zumal  bei  der  schon  so  weit  vorgerückten  Zeit, 
mancherlei  I  inzultägliehkeitcn  für  einzelne  Bewerber  verknüpft 
sein  würden.  Ms  dürften  dies  im  allgemeinen  weniger  Be- 
werber sein,  welche  erst  durch  das  Preisausschreiben  angeregt 
wurden,  als  solche,  die  sich  schon  seit  längerer  Zeit  mit  der 
Herstellung  solcher  Geschwindigkeitsmesser  befassl  haben  und 
sich  daher  mit  mehr  oder  weniger  bereits  bekannten  Konstruk- 
tionen beteiligt  halfen  würden.  Schliesslich  entschieden  sich 
die  für  die  Durchführung  der  Veranstaltung  verantwortlichen 


"igane  in  Berücksichtigung  des  vorherrschenden  Wertes  der 
Sache  für  eine  Hinausschiebung  des  Eiulieferterrnins.  Hierfür 
wäre  an  sich  und  nach  dem  Umfange  der  vorgetragenen 
Wünsche  wohl  eine  Verlängerung  der  Frist  his  zum  linde  des 
Jahres  ausreichend  gewesen.  Fs  hätte  aber  dann  mit  den 
Prüfungen  mitten  in  der  schlechten  Jahreszeit  begonnen  werden 
müssen,  und  bei  der  verhältnismässig  grossen  Zahl  der  Apparate 
hätten  sich  die  Prüfungen  weit  in  den  Sommer  hineingezogen, 
so  dass  nicht  alle  Apparate  in  dieser  Beziehung  unter  einiger- 
nwssen  gleichen  Witterung«-  und  Temperaturverhältnissen  hätten 
geprüft  weiden  können.  Ucswcgen  erschien  es  zweckmässiger, 
den  Termin  gleich  und  endgültig  bis  zum  31.  Marz  P'Oo  hinaus- 
zuschieben. 

Der  hier  zuletzt  gedachte  Umstand  dürfte  nach  Massgabe 
der  sofort  nach  I  lekannlgabc  der  Termtnsvcrändcrung  bekundeten 
Zustimmung  von  solchen  Bewerbern,  welche  ihre  definitiven 
Anmeldungen  und  zum  Teil  schon  ihre  Apparate  eingereicht 
hatten,  auch  denjenigen  Interessenten  die  Hinausschiebung  sym- 
pathischer erscheinen  lassen,  welche  sich  im  übrigen  durch  die- 
selbe in  ihren  Dispositionen  beeinträchtigt  linden. 


Winl<e  beim  Ankauf  eines  modernen  Automobil'Tourenwagens. 

V'utiag  de«  Heim  lütektot  Kruft!  Valentin  in  der  Automotiillecbtiiscbi'ii  i lesi'IUehaft  am  J2  September  l'lrä. 


Solche  Winke,  wie  der  Herr  Vortragende  geben  wollte, 
setzen  bei  dem  Hörer  die  Kenntnis  der  allgemein«  geteilten 
bezüglichen  Anschauungen  voraus  und  bringen  im  wesentlichen 
immer  nur  die  Anschauungen  de*  Ratgebers  zum  Ausdruck. 
Gleichviel,  ob  man  sich  diese  Anschauungen  in  allen  einzelnen 
Punkten  zu  eigen  macht  oder  nur  hie  und  da  den  einen  oder 
anderen  Wink  zur  Beherzigung  vermerkt,  man  fühlt  sich  dem 
Ratgeber  zu  l)ank  verpflichtet,  und  das  besonders  dann,  wenn 
der  Rai  auf  eigenen  praktischen  Frfahrungen  beruht,  an  deren 
Nutzbarmachung  teilzunehmen  der  Vortragende  durch  seine  Mit- 
teilungen gestattet. 

Herrn  Valentin  stehen  bekanntlich  eigene  Frfahrungen  in 
reichern  Mafsc  zur  Verfügung.  F.r  ist  einer  der  Kaigeber,  die 
selbst  Wagen  gebaut  und  gefahren  haben.  Seine  Auslührungen 
gipfelten  nicht  in  einem  gTosszügigen  Vortrage,  sondern  wurden 
mehr  in  Form  einer  gutlaunigen,  schlichten  und  das  einzelne 
behachtenden  Plauderei  geboten. 

I>ie  sich  anschliessende  Besprechung  blieb  nur  in  ganz 
losem,  fast  verschwindendem  Zusammenbang  mit  den  von  Herrn 
Valentin  behandelten  Punkten. 

Herr  Schwenke  machte  zunächst  wertvolle  und  inter- 
essante Mitteilungen  über  den  von  ihm  konstruierten  Vierräder- 
antrieb, Fr  ist  zurzeit  mit  der  Ausführung  eines  Auftrages  zur 
Herstellung  eines  solchen  Wagens  beschäftigt. 

Herr  Weukel  machte  auf  Anregung  Mitteilung  über  die 
auf  der  Ausstellung  vertretenen  Wenkclmobile  und  über  das 
Reibradgetriebe  im  allgemeinen. 

Herr  Vorreiter  besprach  Flcklromobilcn  neuerer  Kon- 
struktion. 

Herr  Conrad  und  andere  berührten  im  Hinblick  auf  die 
Ausstellung  den  gegenwärtigen  Stand  und  die  Bestrebungen  der 
Motorräder teehnik  und  Hessen  Anregungen  zu  Acusserungcir  über 
Zweitaktmotoren  einlliessen,  die  WM  anderen  Seilen  mehrfach 
aufgenommen  wurden. 


I  <cn  Vateutin'schen  Vortrag  geben  wir  hier  nach  dem  uns 
vom  Vortragenden  liebenswürdigerweise  zur  Verfügung  gestellten 
Konzept  vollständig: 

Vortrag. 

»Im  engen  Kreis  verengert  sich  der  Sinn,  es  wächst  der 
Mensch  mit  seinen  höheren  Zwecken!" 

So  rief  schon  vor  mehr  denn  11H)  Jahren  l'eutschlands 
grüsster  I  richte!  aus,  während  wir  heute  mit  einem  gewissen 
Lächeln  auf  die  Fortschritte  jener  Zeit  zurückbliekco.  Früher 
war  die  in  einem  Tagesausflug  erreichbare  Umgegend  einer 
Stadt  in  einem  Radius  von  10  km  eingeschlossen,  da  ja 
ausser  Schusters  Rappen,  dem  angeborenen  Verkehrsmittel, 
nur  noch  Wagen  und  Pferd  zur  Verfugung  stand.  Die  Fiscn- 
bahn  konnte  für  den  Nahverkehr  eigentlich  insofern  wenig 
ändern,  als  meistens  in  anderen  als  den  allerg rössten  Städten 
kaum  mehr  als  ein  Fisenbahnstrang,  also  nach  zwei  bestimm- 
ten Richtungen  hin,  den  Bürgern  zur  Vertilgung  steht.  I  >er 
erste  riesenhafte  Fortschritt  wurde  hierin  durch  die  Erfindung 
d.  s  I  abrrades  gemacht,  wodurch  mit  einem  Schlage  die  Lnl- 
fernungen  für  die  Tagestouren  bis  auf  mindestens  'J">  km  er- 
weitert wurden.  Die  Poesie  der  Landstrassc  erwachte  von 
neuem:  die  Chausseen,  die  seil  Frfindung  der  Fiscnbahn  ziem- 
lich vereinsamt  waren,  belebten  sich  wieder.  Der  Sport, 
der  Tourismus  erwachte  in  voller  Blüte  und  brachte  dies  neue 
Verkehrsmittel  zu  einer  ungeahnten  Beliebtheit. 

Uoch  da,  nach. lern  gewissermassen  der  Radfahrer  wie 
ein  Erforscher  eines  Iremden  Erdteiles  die  Schönheiten  seines 
eigenen  Landes  ausgekundschaftet  hatte,  fing  es  an,  ihn  zu  er- 
müden, immer  allein.  Wind  und  Wetter  ausgesetzt,  die  Reize 
der  Natur  zu  geniessen:  er  war  auch  älter  geworden,  halte  sich 
verheiratet,  und  seine  bessere  Hälfte  verlangte  auch  ihr  Recht, 
und  wollte  ihn  am  Sonn-  und  Feierlag  nicht  mehr  allein  fort- 
lassen. 
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Da  erfolgte  ilie  Erfindung  des  Automobils,  jenes  Fahrzeuges, 
auf  «las  jeder  wirkliehe  Tourist  gewartet  hatte,  das  es  ihm  er- 
möglichte, ohne  Bequemlichkeiten,  die  er  auf  dem  Fahrrade 
stets  vermissen  niusste  aufzugeben,  die  weitest»  n  Touren  zu- 
sammen mit  seiner  Familie  zu  machen,  unabhängig  von  Wind 
und  Wetter,  unabhängig  vom  Fahrplan,  unabhängig  vom 
Schienenweg  der  Eisenbahn.  l>er  Tourismus  ist  in  ein  neues 
Sla.lrum  getreten,  der  Kreis  der  Umgegend  jeder  Stadt  bat  sich 
so  erweitert,  das>  ein  Kreis  in  den  anderen  übergreift ;  die 
Schranken  sind  gefallen,  gam  I  Deutschland,  ganz  Europa,  die 
ganze  Welt,  soweit  überhaupt  nur  gepflasterte  Strassen  vorhanden 
sind,  gehören  dem  Autlcr,  er  ist  erhaben  über  Raum  und  /eil. 
Das  Automobil  wird  unserem  Jahrhundert  den  Stempel  auf- 
prägen. Während  »las  vorige  Jahrhundert  unter  »1er  Herrschaft 
der  Eisenbahn,  der  Schiene  stand,  sind  wir  in  die  Emanzipation 
von  der  Schiene  eingetreten,  und  ohne  ein  Prophet  zu  sein, 
kann  m  in  schon  jetzt  vorhersagen,  dass  bisher  erst  der  Anfang 
des  Autlcrwesens  gelegt  ist,  und  dass  »lieses  neue  Verkehrs- 
mittel in  ahnli  her  \\  ci-c  wie  s.  Z.  die  Elektrizität  in  «len 
nächsten  Jahren  sich  in  ungeahnter  Weise  entwickeln  wird. 

Während  nun  die  Pioniere  der  neuen  Sache  natürlicher- 
weise die  Ingenieuie  waren,  gilt  dic-er  Zustand  jetzt  als  über- 
wunden; »las  Automobil  ist  Allgemeingut  gcwor.len. 

Ich  glaube  daher,  dass  es  nicht  uninteressant  sein  «lürfte, 
in  kurzen  einrissen  diejenigen  Gesichtspunkte  zu  erörtern, 
welche  der  Käufer  eines  modernen  Tourenwagens  besonders  zu 
beachten  hat  Ich  will  absichtlich  nur  diejenigen  Wagen  mich 
heute  aben  I  interessieren  lassen,  welche  als  richtige  Touren- 
wagen  aufzufassen  sind,  Wagen,  mit  denen  man  bei  möglichst 
grossem  Komfort  eine  l  'urchschniltsgcschwin'ligkcit  in  der 
Stunde  von  ca.  ,'tü  km  oder  von  etwa  200  km  pro  Tag  er- 
reichen kann.  Wenn  diese  Kilometcrai^abe  auf  den  ersten 
Augenblick  vielleicht  etwas  niedrig  erscheint,  so  wird  mir  doch 
je.ler  wirkliche  Automobilist,  »ler  grössere  Tonten  bereits  ge- 
macht hat,  recht  geben,  wenn  ich  behaupte,  »lass  es  nur  mit 
einem  vorzüglichen  Wagen  möglich  ist,  daucrml  eine  effektive 
1  Hirchschnittsgcscliwindigkcit  in  dieser  Hohe  zu  erreichen. 

l'm  zunächst  von  den  Karosserien  zu  sprechen,  so  sind  ' 
wir  gezwungen,  der  Maschine  unseren  Tribut  zu  zahlen, 
und  der  Tourist  kann  che  Wünsche,  diu  er  gern  ertullt  sehen 
möchte,  nicht  erreichen,  sondern  rntiss  auf  vieles  zugunsten  der 
Maschine  verzichten.  Immerhin  haben  wir,  wie  die  letzten 
Ausstellungen  gezeigt  haben,  hierin  enorme  Fortschritte  ge- 
macht. Die  früher  üblichen,  dem  alten  Wagenbau  entnommenen 
Vis-a-vis-  und  Dos-ä-dos-Formen  sind  vollständig  verschwunden, 
um  ganz  neuen  und  'lern  neuen  Verkehrsmittel  eigentümlichen 
Formen  l'latz  zu  machen.  Für  Reisende,  ■  tie  fast  immer  allein 
oder  höchstens  mit  einem  Chauffeur  zu  fahren  genötigt  sind, 
möchte  ich  raten,  eine  zweisitzige  Karosserie  mit  getrennten 
Sitzen  und  einem  möglichst  langen  freien  Raum  hinter  den 
Sitzen  zu  nehmen.  Wenn  »lic  getrennten  Sitze  auch  einige 
Schwierigkeiten  beim  Einsteigen  gewähren,  so  ist  doch  das 
Fahren  auf  die  Dauer  nicht  so  ermüdend,  und  ausserdem  kommt 
der  liegleiter  nicht  so  leicht  in  das  Gehege  des  Fahrers,  und 
Sie  werden  mir  wohl  alle  recht  geben,  »lass  es  nichts  Unan- 
genehmeres gibt,  als  wenn  man  beim  Lenken  des  Fahrzeuges, 
bei  jeder  Unebenheit  des  Bodens  »lurch  »las  S<  haukcln  des 
Wagens  von  seinem  Nachbar  einen  Stoss  bekommt.  Als  un- 
bedingt erforderlich  erweist  sich  ein  Verdeck,  das  entweder  aus 
Leder     oder    besser    aus    Segeltuch    uruklappbar  eingerichtet 
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sein  muss.  Es  ist  wünschenswert,  hinten  sowohl  wie  auch  vom 
eine  Scheibe  ans  Glimmer  anzubringen;  vorn,  damit  dem  Führer 
nicht  der  Regen  gegen  die  Brillengläser  schlagen,  hinten, 
damit  man  die  Strasse  in  beiden  Richtungen  überblicken  kann. 
Praktisch  ist  übrigens,  sich  den  hinteren  Teil  des  Wagens,  der 
tur  die  Aufnahme  der  Kotler  dient,  von  vornherein  so  einrichten 
zu  las>en.  »lass  die  Kotier  genau  passen,  damit  »las  lästige  An- 
un»l  Abschnüren  fortfällt. 

Schwieriger  nun  sind  die  Bedingungen  lür  grossere  Wagen 
zu  erfüllen.  I  >a  »lie  Besitzer  derselben  meistens  bedeutend 
höhere  Ansprüche  stellen  und  auch  einen  Wagen  halten  wollen, 
»ler  nicht  nur  für  die  I  .andstrasse,  sondern  zu  gleicher  Zeit  für 
den  Stadtverkehr  möglichst  praktisch  und  brauchbar  ist.  wird 
zunächst,  wie  jetzt  allgemein  üblich,  ein  Doppel-Phaeton  mit 
seillichem  Einstieg  gewählt.  Es  empfiehlt  sich,  namentlich  im 
Sommer,  ebenfalls  ein  Verdeck  anbringen  zu  lassen,  das  im 
zusammengeklappten  Zustand  über  den  hinteren  Sitz  heraus- 
steht. I  las  Verdeck  hat  dann  einen  «loppcltcn  Werl,  einmal 
bei  Regen  den  Wagen  zu  schlicssen,  dann  bei  staubiger  Chaussee 
ilcn  v<m  den  Hinterrädern  aufgewühlten  Staub  niederzuhalten. 
Auch  hier  wieder  empfehle  ich  die  vorderen  Sitze  getrennt, 
dagegen  hinten  eine  möglichst  geräumige  Bank,  damit  cv.  drei 
Personen  sitzen  können.  Einen  Fehler  hat  man  ja  bisher  über- 
haupt noch  nicht  beseitigen  können,  der  allen  diesen  Karosserien 
anhaltet,  nämlich,  dass  der  Chauffeur  eigentlich  den  besten  und 
geräumigsten  Platz  des  ganzen  Wagens  innehat.  Hier  sollte 
man  sehen,  Verbesserung  zu  schaffen,  da  es  ja  doch  auch 
äusserst  störend  ist,  dass  der  Chauffeur  «lurch  seinen  bevor- 
zugten SiLz  in  der  Lage  ist,  jedes  Gespräch  mit  anzuhören. 

Schwieriger  gestaltet  sich  »lie  Wahl  der  Karosserie,  wenn 
dieselbe  im  Winter  oder  Stadtgebrauch  ganz  geschlossen  sein 
■Uli,  un»l  keine  der  bisher  gefundenen  Formen  kann  als  eine 
gute  Losung  betrachtet  werden.  Man  nimmt  nämlich  entweder 
die  sogenannte  Limousine-Form,  bei  der  die  Hinterwand  und 
das  Dach  stets  vollständig  fest  bleibt,  während  an  «len  Seiten 
und  vorn  heruntcrlassbare  Scheiben  angebracht  sind.  I  »iese 
Form  hat  »len  Vorteil,  dass  sie  einen  schnellen  und  guten  Schutz 
bietet,  aber  immerhin  namentlich  dadurch,  dass  »lic  Aussicht 
nach  hinten  und  nach  den  Seiten  sehr  beengt  ist,  lange  nicht 
den  Gcnuss  der  Fahrt  im  offenen  Wagen  bietet  Die  andere 
Form  ist  die  des  sogenannten  Landaulets,  bei  welcher  die 
Vorderwand  des  Wagens  feststehen  bleibt  und  die  Hinterwand 
sich  herunterklappen  lässt.  Obwohl  diese  Form  in  »ler  Aus- 
führung billiger  ist,  wie  «lic  der  Limousine,  erscheint  sie  mir 
insofern  für  die  Lamlstrasse  als  durchaus  unbrauchbar,  als  der 
Staub  durch  «las  Vakuum,  welches  sich  hinter  der  Vorderwand 
biMct.  mit  einer  solchen  Vehemenz  eingesogen  wird,  dass  be- 
reits nach  wenigen  Kilometern  »las  Innere  des  Wagens  tinger- 
hock  davon  bedeckt  ist.  Beide  Systeme  haben  also  ganz  enorme 
Nachteile,  und  die  Wagenbauer  sollten  unermüdlich  «larauf  hin- 
streben,  etwas  anderes,  wirklich  Brauchbares  zu  linden,  damit 
man  auf  der  I. andstrasse  staubfrei  und  bei  schönem  Wetter 
offen  ohne  jegliche  Beengung,  bei  Regen  oder  in  der  Stadt 
vollständig  geschlossen  fahren  kann,  aber  so,  dass  diese  Umände- 
rung in  wenigen  Minuten  und  von  nur  einer  Person  bewerk- 
stelligt werden  kann. 

Für  die  Lackierung,  die  ja  im  übrigen  vollkommen 
Geschmackliche  ist.  »lürfte  sich  das  sogenannte  Automobil- 
rot als  das  Praktischste  erwiesen  haben,  da  zu  grelle  Farben  zu 
leicht  schmutzen  und  zu  dunkle  Farben  zu  leicht  unansehnlich 
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werden.  Die  Polsterung  soll,  wenn  möglich,  ganz  glalt  und 
nicht  puftig  sein,  da  sich  in  den  Falten  und  Vertiefungen  der 
Knöpfe  Wasser  und  Staub  ansammelt  und  die  Pulsier  bald  ver- 
derben. I  »ie  Kissen  empfehle  ich  als  Federkissen  mit  einem 
Kähmen  und  nicht  als  lose  Rosshaarkissen  herzustellen,  da  die 
letzteren  zu  bald  ihre  Fasson  verlieren.  AU  Stoff  für  die 
Polster  verwende  man  womöglich  auch  automobilrot  und  nur 
allerfeinstes  Leder,  die  künstlichen  Leder  haben  doch  bisher, 
soweit  mir  bekannt  ist,  die  Haltbarkeil  des  Naturleders  nicht 
erreicht.  Wünschenswert  ist  es,  dass  in  den  Polstern  einige 
laschen  und  Klappen  angebracht  sind,  damit  man  Karten  u*w. 
leicht  unterbringen  kann. 

Bezüglich  der  Chassis  möchte  ich  runächsl  besonders  bei 
den  billigen  Wagen  raten,  aufzupassen,  da  die  Industrie,  wie  ja 
schon  in  unserem  Verein  im  vorigen  Jahre  zur  Genüge  klar- 
gelegt worden  ist,  das  Problem  des  billigen  Wagens  bisher 
mich  nicht  gelöst  hat  Iis  gibt  gewisse  ') eile  am  Wagen,  wie 
Achsen,  Steuerung.  Hremsen  usw..  bei  denen  sich  einlach  nichts 
sparen  lässt.  Ob  ein  billiger  oder  teurer  Wagen,  ist  gleich- 
gültig, man  verlang!  und  nius>  verlangen,  wenn  anders  man 
sein  Leben  lieb  hat,  dass  diese  Teile  aus  dem  Besten  her- 
gestellt werden,  was  es  überhaupt  gibt,  und  in  der  Ausführung 
derartig  exakt  sind,  dass  ein  Versagen  auf  der  Strecke  nicht 
vorkommen  kann.  Man  wird  daher  das  Problem  des  billigen 
Wagens  immer  mehr  durch  Massenfabrikation,  also  Verbilligung 
in  der  Heislellung,  als  durch  Fortlassen  unnötig  erscheinender 
Teile  und  Verschlechterung  des  verwandten  Materials  MI  losen 
suchen,  Gepresstc  Stahl- Chassis  sind  wohl  jetzt  so  allgemein 
eingeführt,  dass  mit  wenigen  Ausnahmen  andere  nur  selten  auf 
dem  Markt  erscheinen. 

leb  möchte  übrigens  noch  kurz  auf  das  Rohr-Chassis 
eingehen,  welches  ausser  dem  gepressten  Stahl  noch  ab  und 
zu  zur  Anwendung  kommt.  Das  Rohr-Chassis  hat  aber  einige 
ohne  weiteres  einleuchtende  Nachteile,  indem  z  ü.  sowohl 
alle  Verbindungen  wie  auch  die  etwa  gewünschten  Verstärkungen 
an  einzelnen  Stellen  nur  durch  Lötung  möglich  sind  Das  j 
Löten  ist  eine  Kunst,  die  in  sachgcniässer  Weise  nur  von  den 
allerersten  Fabriken  und  Spezialisten  ausgeführt  werden  kann; 
aber  selbst  dann  sind  Brüche  an  den  Lötstellen  nicht  unmöglich. 
F.in  weiterer  Nachteil  ist,  dass  wenn  man  später  etwas  Beson- 
deres an  dem  Chassis  anbringen  will,  sei  es  ein  Fxtratritt  oder 
die  Belesü'gung  für  irgend  einen  Kasten,  Laternen  oder  dcrgl., 
man  stets  gezwungen  ist  ein  kompliziertes,  schellcnarliges  Stück 
herzustellen,  weil  das  nachträgliche  Anbohren  des  Rohres  äusserst 
gefährlich  und  keineswegs  ratsam  ist.  Hin  weiterer  Nachteil 
des  Kohr-Chassis  ist  der,  dass  die  Karosserie  gewissertnassen 
nur  in  einer  schwachen  Linie  auf  dem  Rahmen  aufliegt,  während 
bei  dem  gepressten  Chassis  sich  eine  beliebig  breite  Fläche  als 
Auflage  bietet 

I 'ic  Räder,  die  am  besten  aus  amerikanischem  Hickory  - 
holz  hergestellt  werden,  das  aber  vollständig  lr<n:kcn  sein  muss, 
laufen  auf  Kugeln  oder  sogenannten  Patentbuchsen.  Ks  la-st 
sich  wohl  heute  nicht  mehr  leugnen,  dass  die  Anwendung  der 
Kugellager  irumci  mehr  in  Aufnahme  kommt,  und  wir  scheinen 
dem  Zeitpunkt  nicht  mehr  fern  zu  sein,  wo  man  von  einem 
guten  Wagen  verlangt,  dass  sämtliche  Lager  auf  Kugeln  laufen. 
Die  Bedenken,  die  bisher  vorgelegen  haben,  dass  man  /.  B. 
gerade  l>ei  den  Vorderrädern  fürchtet,  es  könne  beim  Bruch 
einer  Kugel  ein  Unglück  passieren,  sind  wohl  hauptsächlich 
insofern  nicht  mehr  stichhaltig,  als  die  Kugeln  jetit  so  vorzüglich 


I  von  den  Spezialfabriken  geliefert  werden,   dass   Brüche  zu  den 
grössten  Seltenheiten  gehören. 

Für  die  Federn  cniplehlcn  sich  folgende  Dimensionen, 
die  man  nach  den  neuesten  Irlahrungcn  wohl  ohne  weiteres 
als  erprobt  und  gut  betrachten  kann: 

Vorderledern  0>  1  m  lang,  40 — 50  mm  breit, 
llinterledcrn  0,9  -1.25  m  lang,  40— "i">  mm  breit 
Man  hat  namentlich  in  letzter  Zeit  wieder  Versuche  ge- 
macht, die  glatten  Ilintcrfedcm  entweder  durch  üoppelelliptik 
oder  durch  Anbringung  einer  fünften  tjucrlcder  zu  verbessern. 
Ich  glaube  aber  nicht,  dass  sieb  dies  aul  die  l  >auer  halten  wird, 
da  die  Abfederung  bei  vorzüglich  ausgewähltem  Material,  richtiger 
LSoge  und  Montage  durch  die  geraden  Federn  als  vollständig 
genügend  angesehen  werden  kann,  so  dass  durch  die  anderen 
Abfederungsarien  zunachsteineVcrteuerung  eintritt,  aber  auch  dann 
andere  Schwierigketten  hinzutreten.  Bei  Anwendung  von  I  roppel- 
elliptikfeder.i  ruht  das  Chassis  hinten  nur  auf  einem  Punkt  an 
jeder  Feder,  wodurch  unangenehme  Spannungen  im  Rahmen 
entstehen.  Bei  der  ijuerfeder  ist  derselbe  Nachteil,  und  als 
fernerer  Kachteil  der  Verlust  an  dem  freien  Raum  unterhalb 
des  Chassis,  den  man  zum  Anbringen  des  Benzinkastens  oder 
Werkzeugkastens  usw.  vorzüglich  gebrauchen  kann. 

Besonders  soll  der  Tourist  bei  Auswahl  seines  Wagens 
auf  die  Bremsen  achten,  da  von  denselben,  namentlich  in  ge- 
birgigen Gegenden,  das  Leben  des  Fahrers  und  der  Insassen 
abhängt    Die  Bremsen  sind  übrigens  nicht  dazu  da,  um  den 
Wagen  dauernd  aufzuhalten,  oder  ein  selbsttätiges  Herunter- 
rutschen beim  Stillstehen  zu  verhüten,  sondern  die  Bremse  darf 
gewissermassen  nur  momentan  angewandt  werden,  und  ist  daher 
imstande,  je  nach  dem  Fi  messen  des  Fahrers  entweder  sanft 
oder  auch   mit  einem  Ruck  den  Wagen  zum  Stillstand  zu 
bringen.    I  iie  noch  so  vicllach  unter   den  Laien  herrschende 
Ansicht,  dass  man   bei   langen  Talfahrten  mit  permanent  an- 
gezogener Bremse  fahren  soll,  ist  vollständig  irrig  und  führt  nur 
zu  Komplikationen,  wie  Wasserkühlung  der  Bremsen  etc.,  die 
sich  als  vollständig  überflüssig  erwiesen  haben.    Beim  Anhalten 
bergab  empfiehlt  es  sieb,  einen  Gang  einzuschalten,  und  beim 
Anhalten  bergauf  die  Bergstürze  herunterzulassen.    In  den  Beig- 
stützen wird  entschieden  noeb  sebr  viel  gesündigt;  dieselben 
werden  in   vielen  Fällen  an  der  unrichtigen  Stelle  angebracht 
und    durchaus   lalsch  dimensioniert.     Die  richtige  Bergstutze 
muss  imstande  sein,  den  Wagen,  selbst  mit  schwerer  Karosserie 
und  voll  beladen,  auf  den  grössten  Steigungen  sicher  zu  halten, 
ohne  den  Rahmen  in  schädlicher  Weise  auf  Verbicgung  zu  be- 
anspruchen.   In  der  Regel  sind  die  beiden  Bremsen  derartig 
angebracht,  dass  die  eine  gleich  hinter  dem  Getriebe,  also  vor 
dem  Differential,  die  andere  dagegen  auf  die  beiden  Hinterräder 
wirkt.    Man  tindet  vielfach,  ja,  ich  mochte  sagen,  fast  immer 
die  Ausführung,  dass  die  Fussbremse,  die  auf  das  iMllcrcntial 
wirkt,  zu  gleicher  Zeit  auskuppelt,  eine  Komplikation,  die  ich 
für  unnötig  halle,  und  durch  welche  man  mehr  oder  weniger 
toten  Gang  in  dem  Bremspedal   erhüll.    Vorzuziehen  ist  die 
trüher  am  Panhard-  und  anderen  Wagen  gebräuchliche  Aus- 
führung, die  Handbremse  mit  der  Kupplung  zu  verbinden,  weil 
im  Falle  der  Not  und  beim  Ziehen  der  Handbremse  es  aller- 
dings vorkommen  kann,  dass  man  die  Kupplung  auszutreten  ver- 
gessen würde,    Fs  muss  als  selbstverständlich  betrachtet  werden 
und  ist  bei  allen  neueren  Wagen  ausgeführt,  dass  die  Bremsen 
auf  die  Hinterräder  derartig  konstruiert  sind,  dass  sich  die  Zug- 
kraft auf  die  beiden  Bremsen  ausgleicht. 
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Die  Steuerung  wird  bei  neueren  Wagen  so  durchaus  sach- 
gemäß ausgeführt,  dass  man  sich  hierauf  ganz  verlassen  kann. 
Wichtig  ist  allerdings,  dass  man  bei  den  sogenannten 
Schneckenrad-Steuerungen  darauf  achtet,  ilass  die  Schnecke 
nicht,  wie  es  vielfach  geschieht,  bloss  mit  Schraube  und  Holzen 
an  <ler  Spindel  befestigt  wird,  s..ndern  dass  zur  Entlastung  der 
Schraube  ein  Keil  oder  eine  Einfräsung  vorhanden  ist.  Abraten 
möchte  ich  ferner  von  der  Ausführung,  die  man  noch  so  häufig 
angewandt  sieht,  dass  nämlich  die  Kugelgelenke  frei  nach  unten 
durchhängen,  s<»  dass  beim  Lockerwerden  der  Federn  die  Gleit- 
backen leicht  herunterfallen  können.  Es  liegt  absulut  kein 
Grund  für  diese  Ausführung  vor,  man  kann  die  Kugeln  ebenso- 
gut nach  den  Seiten  herausstehen  lassen. 

Vorzüglich  bewährt  hat  sich  bei  der  VerbindungssUnge, 
welche  die  beiden  Vorderrader  verbindet,  eine  am  Decauville- 
wagen  sichtbare  Konstruktion,  bei  welcher  die  Bolzen  in  kugel- 
förmigen Lagern  ruhen  und  su  beim  Schwingen  der  Verbindungs- 
stango nicht  mehr  einer  permanenten  Reibung  ausgesetzt  sind, 
sondern  mit  Leichtigkeit  der  immerwährenden  Auf-  und  Ab- 
wärtsbewegung folgen  können. 

Als  vorzüglich  möchte  ich  bei  der  Gelegenheit  die  Be- 
strebungen, die  in  letzter  Zeit  aultauchen,  erwähnen,  den  Dreh- 
punkt der  Vorderräder  soweit  wie  möglich  in  die  .\iitte  des 
Rades  zu  verlegen,  um  ein  leichteres  Steuern  zu  ermöglichen. 
Die  auf  der  vorigen  Ausstellung  gezeigte  Konstruktion  der 
Wugenachsen-Eabrik  in  Pankow  dürfte  sich  daher  wohl  bald 
einbürgern. 

Es  liegt  mir  fem,  hier  an  dieser  Stelle  in  die  Details  der 
Motor-  und  Getriebe-Konstruktion  einzugehen,  da  dies  ja  Dimje 
sind,  die  dem  gewöhnlichen  Touristen  eigentlich  ferner  liegen, 
und  die  er  ja  nur  hei  vollständiger  Demontage  des  Wägern 
kontrollieren  kann.  Er  muss  sich  wohl  hierbei  mehr  oder 
weniger  vollständig  auf  das  verlassen,  was  diejenige  Fabrik,  für 
welche  er  sich  entschlossen  hat,  für  richtig  hält. 

Grundlegend  aber  Uir  ihn  ist  zunächst  die  Frage,  soll  er 
einen  Cardan-  oder  einen  Ketterrwagen  nehmen.  Während  mau 
in  beinahe  allen  andeien  konstruktiven  Elementen  im  Auto- 
mobilbau schon  zu  einer  bestimmten  Entscheidung  gekommen 
ist,  gehen  hierüber  noch  die  Ansichten  ganz  ausserordentlich 
auseinander.  Ohne  nun  meine  individuelle  Ansicht  Ihnen  auf- 
oktroyieren zu  wollen,  muss  ich  aus  eigener  Erfahrung  sagen, 
dass  ich  einen  Kellenwagen  für  grosse  Tourenfahrten  absolut 
vorziehe,  und  ich  möchte  auch  behaupten,  dass  der  Cardan- 
Antricb  sich  mehr  und  mehr  das  Gebiet  des  Stadt«  ayens  auf 
vorzüglichem  Pflaster  oder  ganz  kleiner  leichter  Wagen  von 
weniger  wie  12  PS  erobern  wird.  Ein  Bruch  in  der  Cvd an- 
Achse ist  eine  tödliche  Panne,  während  beim  Reissen  der 
Kette  in  den  meisten  Fällen  ein  Ersatz  der  zerrissenen  Glieder 
in  wenigen  Minuten  ausführbar  ist.  Sicher  ist  auch,  dass  man 
mit  einem  Card.mw  agen  auf  unbekannten  Chausseen  oder  in 
Gegenden,  wo  sich  viele  Schlaglöcher  befinden,  bedeutend  vor- 
sichtiger fahren  muss  wie  mit  einem  Ketten« Igen,  denn  der 
edelste  Teil  des  Wagens,  der  Antrieb  auf  die  Hinterräder,  liegt 
ja  doch  ungefedert,  einzig  und  allein  beschützt  durch  die  Pneu- 


matiks direkt  auf  der  Hinterachse.  Hat  man  sich  nun  zu 
einem  Cardanwagen  entschieden,  so  soll  man  wenigstens  darauf 
achten,  dass  die  Hinterbrücke  möglichst  stabil  und  die  Cardan- 
Gclcnkc  möglichst  geometrisch  genau  konstruiert  sind.  Mau 
begegnet  noch  vielfach,  seihst  bei  französischen  Wagen  aus 
den  allerersten  Fabriken,  Cardan- Gelenken,  die  mit  einem 
Bolzen,  mit  Splint  und  Scheibe  zusammengesteckt  sind,  was 
durchaus  verwerflich  ist;  es  gehört  selbstverständlich  ein  gut 
gesicherte«  Gewinde,  Mutter  und  Splint  an  diese  Stelle. 

Bezüglich  des  Getriebes  möchte  ich  auch  nur  eigentlich 
das  erwähnen,  was  dem  Touristen  von  aussen  sichtbar  ist,  und 
was  er  bei  äusserer  Betrachtung  des  Wagens  ohne  weiteres  er- 
kennen kann.  Zunächst  möchte  ich  eigentlich  davor  warnen, 
die  Güte  eines  Wagens,  wie  es  noch  so  vielfach  geschieht,  nach 
der  Anzahl  der  vorhandenen  Gänge  zu  beurteilen.  Im  Gegen- 
teil wird  mir  jeder  Fahrer,  der  einen  Wagen  mit  drei  Ge- 
schwindigkeiten an  einem  Hebel  und  dann  einen  solchen  mit 
vier  Geschwindigkeiten  mit  sogenannter  Seitenschaltung  ge- 
fahren hat,  recht  geben,  wenn  ich  sage,  die  in  Frankreich  jetzt 
so  beliebte  Art,  selbst  die  grössten  Wagen  nur  mit  drei  Ge- 
schwindigkeiten, die  direkt  in  gerader  Linie  durchgeschaltet 
werden  können,  zu  machen,  ist  derartig  viel  einfacher,  billiger 
und  handlicher,  dass  man,  wenn  der  Motor,  wie  es  ja  bei  einem 
guten  Tourenwagen  vorausgesetzt  werden  muss,  nur  ciniger- 
massen  in  weiteren  Grenzen  regulierbar  ist,  nicht  einsieht, 
warum  man  von  den  komplizierten  Wechselgetrieben-Hebel- 
schaltungcn  bei  vier  Geschwindigkeiten  nicht  abgeht.  Tadeln 
möchte  ich  noch  an  vielen  Wagen,  und  hierin  sollten  die 
Touristen  beim  Ankauf  des  Wagens  sehr  streng  sein,  dass  die 
Schalt-  und  Bremsbebel  in  vielen  Fällen  derartig  unbequem  an- 
gebracht wie  auch  konstruiert  sind,  dass  man  heim  eiligen 
Schalten  häutig  Gefahr  läuft,  sich  entweder  den  Ellenbogen  zu 
stossen  oder  sich  den  Finger  zwischen  dem  Sperrgrifl  und  dem 
Handhebel  zu  klemmen.  Vorzuziehen  ist  die  Anordnung,  wie 
sie  von  Adler  und  anderen  Fabriken  angewandt  wird,  dass  der 
Spcn-gritr  sich  im  Innern  des  Hebels  befindet,  so  dass  ein 
Klemmen  unmöglich  ist 

Die  so  ausserordentlich  viel  diskutierten  Fragen  bezüglich 
des  Motors,  ob  ein  Zwei-  oder  Vierzylinder,  ob  Magnet-  oder 
Akkumulatorenzündung,  ob  Kühlung  durch  Bienenkorb-  oder 
Schlangenkühler,  durch  Termosyphon  oder  Pumpe,  ob  Antrieb 
des  Ventilators  durch  das  Schwungrad  oder  einen  besonderen 
Riemeu,  ob  die  Saugventile  in  den  Zylindern  oder  an  den 
Seiten,  kurzum,  alle  diese  rein  konstruktiv  technischen  Details 
s.  -Ute  der  Käufer  unbedingt  dem  Konstrukteur  überlassen,  da 
wohl  in  fast  allen  Fällen  anzunehmen  ist,  dass  die  Erfahrungen, 
die  der  Käufer  mit  dem  einen  oder  anderen  System  hat, 
weniger  mit  der  betreffenden  Konstruktion  selbst  zusammen- 
hängen, als  vielmehr  von  sonstigen,  hiervon  unabhängigen  Zu- 
tälligkeitcn  gesammelt  wurden.  Alle  diese  Fragen  sind  wohl 
hauptsächlich  deshalb  bisher  endgültig  nicht  in  der  einen  oder 
anderen  Weise  entschieden  worden,  weil  jedes  System  seine 
Vor-  und  Nachteile  hat,  und  es  wohl  auch  in  den 
Fällen  reine  Geschmackssache  des  Konstrukteurs  ist. 


Bestellung  eines  Sachverständigen  In  Deutschland  für  I  Herr  Rum*cböitel  wird  in  dieser  Eigenschaft  künftig  iiir  Dentscb- 
dle  Japanischen  Staatseisenbabnen.  Die  j »panische  Regierung  Und  die  Aufgabe  der  Auskunft*-  und  Ratserteilnng  sowie  der  Mit- 
hat den  Königlich  l'reussis  eben  Geheimen  liaurat  Hermann  Wirkung  bei  der  Abnahme  von  deutlichen  Kiscnbahnmateriatien  au 
Kumschüitcl  in  Berlin  als  Sachverständigen  in  t><-ut*r  bland  für  die  erfüllen  haben,  die  bisher  dem  technischen  Sachverständigen  der  japa- 
japaattchen  Staatseisenbabnen  bestellt.  nischen  Regierung  in  London  tugewiesen  war. 
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Die  Grschütterungen  bei  Automobilmotoren, 

eine  technische  Studie  über  das  Entstehen  und  die  Grösse  derselben. 

Von  Zivil-Ingenieur  Tb.  I.ehmbeck,  Friedenau-Berlin. 


Es  ist  eine  sehr  schwierige  Aufgabe  für  den  Techniker, 
dem  weniger  technisch  gebildeten  Laien  an  Hand  van  Zeich- 
nungen Aufklarung  über  gewisse  Arbeitsvorgänge  im  Automobil- 
motor zu  geben,  weil  technische  und  mathematische  Zeichnungen 
von  diesem  schwer  verstanden  werden.  Ich  habe  mich  daher  be- 
müht, nachstehenden  Aufs.it/  möglichst  für  alle  Leser  verständ- 
lich zu  machen,  damit  die  Nutzanwendungen  aus  demselben 
allgemeiner  gezogen  und  beachtet  werden  können  Wenn  man 
als  Sachverständiger  beim  Ankauf  eines  MotorwagcDs  zu  Rate 
gezogen  wird,  bekommt  man  häufig  Ansichten  und  Meinungen 
zu  hören,  die  erkennen  lassen,  dass  selbst  Fachleute  noch  sehr 
oft  über  die  Entstehung  der  Erschütterungen  des  Motors  und 
über  die  Beseitigung  derselben  im  unklaren  sind.  Die  Mehr- 
zahl der  Kauflustigen  hat  die  Absicht,  einen  gebrauchten  Motor- 
wagen zu  kaufen,  der  möglichst  billig  sein  soll  und  dabei  alle 
Vorzüge  des  modernen  Vierzylinders  besitzen  muss.  Meistens 
wird  ein  Wagen  mit  einem  zweizylindrigen  Motor  verlangt, 
„denn  ein  einzylindriger  macht  so  starke  Erschütterungen*.  Von 
dienern  Standpunkte  aus  betrachtet,  sind  daher  alle  einzylindrigen 
Motoren  oder  Wagen  von  der  Bes  chtigung  to  ipso  ausge- 
schlossen. Von  der  Voraussetzung  ausgehend,  dass  Vergleiche 
mit  anderen  Motoren  am  besten  verstanden  weiden,  wenn 
man  liir  alle  die  gleichen  Verhältnisse  wählt,  stelle  ich  meinen 
Betrachtungen  nachstehende  Konstruktionsbeding'ingcn  voran: 

Kolbendurchmesscr:  '*:»  mm. 

Kolbenfläche:  70,Wt  qcm. 

Kolbenhub:  130  mm. 

Kolbengewicht:  1,5  kg. 

Pleuelstangenlängc:  4,."imal  Kurbel. 

I'leuelstangengewicht:  1,8  kg. 

Kompression:  4,.r>  Atm. 

Tourenzahl:  1("H)  pro  Min. 

Kolbcngeschwindigkeit:  4,33  m  pro  Sek. 
1  lanacb  würde  der 

Einzylinder-Motor:  4,"  PS.,  der 

Zweizylinder-Motor:     PS*  der 

Dreizylinder- Motor:  13,:.  PS.  und  der 

Vierzylinder-Motor  18  PS.  leisten. 
Einzylindrige  Motoren  dieser  Grösse  werden  meistens  mit 
eingekapselten  Schwungrädern,  die  mit  angegossenen  Gegen- 
gewichten versehen  sind  (Fig.  1),  gebaut.    Diese  Bauart  stammt 


n 


Fi«.  4. 


von  Diimler,  wurde  später  von  Dion-Bouton  übernommen  und 
befindet  sich  in  der  Mehrzahl.  Eine  andere  Bauart  ist  die  nach 
Fig.  2  mit  aussen  liegendem  Schwungrade  und  an  den  Kurbeln 
befestigten  Gegengewichten.  In  der  Fig.  3  ist  ein  ebensolcher 
Motor,  jedoch  mit  Gegengewichten  im  seitlichen  Schwungrade, 
dargestellt.  Diese  drei  Bauarten  repräsentieren  den  F.inzylindcr, 
wie  er  heute  je  nach  seiner  Herkunft  in  den  kleinen  Wagen 
eingebaut  ist. 

Sehr  oft  wird  behauptet,  dass  die  Erschütterungen  durch 
die  Explosionen  entstehen,  dieses  ist  aher  nicht  der  Fall,  denn 
die  Kraft  der  Explosion  druckt  sowohl  auf  die  Kolbenobcrlläche, 
als  auch  gleichzeitig  gegen  den  Zylinderboden  oder  den  Zylinder- 
deckel. Der  Druck  pflanzt  sich  daher  in  gerader  Richtung, 
einerseits  durch  die  Pleuelstange,  andererseits  durch  den  Zylinder 
und  das  Gehäuse,  nach  den  Lagern  hin  fort, 
was  in  «1er  Fig.  4  durch  die  Pfeile  angedeutet 
ist.  Es  kann  sich  daher  eine  Slosswirkung 
nicht  bemerkbar  machen,  wenn  der  Motor 
im  tadellosen  Zustande  ist,  d.  h.  wenn  die 
diversen  La^erschalcn  nicht  ausgelaufen  und 
fest  angezogen  sind.  Wie  aus  den  ein- 
gezeicheten  Pfeilen  hervorgeht,  haben  wir 
es  hier  mit  Druck  und  Gegeudruck  zu  tun, 
Kräfte,  die  sich  im  lonern  des  Motors  aus- 
gleichen, ohne  eine  sichtbare  Grösse  anzu- 
nehmen. 

Anders  verhält  es  sich  dagegen  mit  den  Wirkungen  der 
hin-  und  hergehenden  Massen,  die  sich  aus  dem  Gewichte  des 
Kalbens  und  dem  grössten  Teile  der  Pleuelstange  zusammen- 
setzen. 

Ein  alter  Lehrsatz  aas  der  Physik  lautet  „ Kraft  ist  gleich 
Masse  mal  Beschleunigung",  d.  h.  wir  müssen  auf  die  „Masse" 
eine  „Kraft"  wirken  lassen,  wenn  wir  dieselbe  in  den  Zustand 
der  Bewegung  in  der  Richtung  der  „Kraft"  versetzen  wollen. 
Hierbei  wird  die  Masse  aus  dem  Beharrungszustande  in  den 
„Bcschleunigungszustand"  versetzt.  Will  man  dagegen  den  Zu- 
stand der  Beschleunigung  wieder  aufheben,  also  die  Masse 
wieder  in  den  Zustand  der  Ruhe  kommen  lassen,  dann  muss 
man  eine  entgegengesetzt  wirkende  Kraft  auf  die  Masse  wirken 
lassen,  damit  die  Beschleunigung  wieder  verzögert  wird,  wie  es 
z.  B.  beim  Bremsen  des  Wagens  der  Fall  ist. 

Weil  diese  Kräfte  zur  Beschleunigung,  bezw.  zur  Ver- 
zögerung der  Beschleunigung  dienen,  nennt  man  dieselben  die 
„Beschleunigungskräftc".  Denken  wir  uns  den  Kolben  in  seinem 
oberen  Totpunkte  stehend  und  die  Kurbelwelle  wird  gedreht, 
dann  muss  die  Kurbelwelle  die  Pleuelstange  und  den  an  ihr 
befestigten  Kolben  nach  unten  ziehen.  Hierzu  ist  anfangs  eine 
grössere  Kraft  erforderlich,  um  den  Bcbarrungszustand  (den 
Zustand  der  Ruhe)  zu  beseitigen.  Nach  und  nach  wird  der 
„ Masse"  (Kolben  und  Pleuelstange)  aber  eine  Beschleunigung 
erteilt,  die  nach  der  Milte  des  Hubes  hin  immer  grösser  wird. 
Nahe  der  Mitle  des  Hubes  ist  kein  Zug  in  der  Kurbel  mehr  er- 
forderlich, denn  hier  wird  die  Beschleunigung  gleich  null,  um 
dann  gleich  wieder  in  den  Zustand  der  Verzögerung  überzu- 
gehen.  Hierbei  hat  der  Kolben  dos  Bestreben,  an  der  Pleuelstange 
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vorbei  zu  fliegen,  die  Kurbel  übt  also  einen  Gegendruck  auf 
die  Pleuelstange  aus. 

Bei  den  hohen  Tourenzahlen  unserer  Automobilmotoren 
geht  die  Beschleunigung  sowohl,  al-  auch  die  Verzögerung  der- 
selben, mit  grosser  Geschwindigkeit  vor  sich,  denn  im  uuleien 
Totpunkte  muss  die  Beschleunigung  wieder  vollständig  verzögert 
sein,  weil  der  Kolben  seine  Bewegung  umkehrt  und  wieder 
nach  oben  geht.  Er  muss  dann  wieder  nach  oben  beschleunigt 
werden  usw. 

Wie  gross  die  lieschlcunigungskräfte  selbst  bei  ganz  ge- 
ringer Masse  werden  können,  erkennt  man  am  besten  an  einer 
abgeschossenen  Flintenkugel,  die  trotz  ihres  geringen  Gewichtes 
eine  fabelhafte  Durchschlagskraft  besitzt.  Diese  Durchschlags- 
kraft ist  nichts  weiter  als  eine  Verzögerung  der  Beschleunigung, 
das  Aufheben  der  lebendigen  Kraft. 

Die  Grösse  der  Beschleuniguogs-  und  der  Verfgerungs- 
kräfte  in  den  hin  und  her  gehenden  Maasen  eines  Motors  kann 
man  ganz  genau  vorher  berechnen,  sie  sind  einander  gleich, 
wenn  die  Pleuelstange  unendlich  lang  sein  könnte,  da  die  Pleuel- 
stange aber  meistens  nur  4,5  mal  so  lang  als  wie  die  Kurbel  ist, 
so  muss  dieses  Verhältnis  mit  in  Rechnung  gestellt  werden. 
Lassen  wir  diesen  Einfluss  der  endlichen  Länge  der  Pleuel- 
stange vorläufig  aus  dem  Spiele,  dann  ist  die  Grösse  der  Be- 
schleunigungskräfte gleich 

ui  K  l 

In  dieser  Formel  bedeutet 

G  =  Gewicht  Kolben  plus  Pleuelstange,  also  :t,3  kg 
r      Kurbelradiu*  also  11,065  m 
n      Tourenzahl  gleich  M»\ 
Selzen  wir  diese  Werte  in  die  Rechnung  ein,  dann  er- 
halten wir  folgende  Zusammensetzung  unserer  Formel 
3,3  0.065  1000000 


B  =      "  - 


sehen  wir,  wie  sich  die  Kräfte  verschieden  auf  die  beiden  Hub- 
hälftcn  verteilen.  Wir  sehen  aber  auch  feiner,  dass  die  Be- 
schleunigung.slcrüflc  im  oberen  Totpunkte  bei  a — 1  gegen  die 
im  unteren  Totpunkte  bei  b— 2  um  das  Stück  2-3  grösser 


c 

Fig.  r,. 

-ind.  Durch  die  Schraffierung  weiden  die  KräAe  noch  deut- 
licher vor  Augen  geführt.  Während  die  Kurve  1-  -~'  die  Grösse 
der  Beschleunigungskräfte  auf  dem  geraden  Kurbelwege  zeigt, 
führt  uns  die  Fig.  6  die  Beschleunigungskräfte  in  bezug  auf  den 


B 





-  238,35  kg 


Diese  Zahl  muss  bei  einem  Verhältnis  von  Pleuelstangen- 
länge zum  Kurbelradius  von  4,5  zu  1  oder  0,222,  je  nach  der 
Kurbelslcllung,  mit  einem   kleinen  Dezinialbruch  multipliziert 
werden,  der  nach  der  Formel  von  Kadinger 
cos.  a-f  0,222  cos.  2a 

berechnet  wird. 

Nach  dieser  Formel  erhalten  wir  als  Multiplikator  für  den 
oberen  Totpunkt  =  1,222  und  für  den 
unteren  Totpjnkt  =  0,778. 
Demnach  betragen  die  Bcscbleunigungskräfte  im 
oberen   Totpunkte  238,35    1,222     291  kg  und  im 
unteren  Totpunkte  2:18,35  •  0,778  =  185  kg. 

Da  die  Beschleunigungskräfte  mit  jeder  Winkelverschiebung 
der  Kurbelwelle  zu-  bezw.  abnehmen,  so  eibält  man  für  die 
einzelnen  Kutbelstelluugen  Kräfte,  wie  sie  in  der  Fig.  5  zeich- 
nerisch dargestellt  sind.  In  dieser  Zeichnung  haben  wir  uns 
die  Linie  <i— *  als  den  Weg  des  Kolbens  zu  denken,  und  zwar 
ist  a  der  obere  und  6  der  untere  Totpunkt,  während  die  Senk- 
rechte c—ii  die  Ilubmittc  bezeichnet.  Die  aut  der  Linie  a— b 
aufgetragenen  Senkrechten  sind  die  Schnittpunkte  der  Kurbel- 
winkel mit  dem  Kurltelradius,  und  die  ausgezogenen  Strecken 
sind  genau  nach  der  Radingerschen  Formel  ausgcnicsscn.  Ihre 
verschiedenen  Längen  zeigen  daher  genau  das  Kräfteverhältnis 
an.  Eine  Verbindung  der  verschiedenen  Höben  stellt  eine 
Kurve  dar,  die  mit  /— ü  bezeichnet  ist.  Denken  wir  uns  den 
Mittelpunkt  des  Kreises  als  die  Mitte  der  Kurbelwelle,  dann 


4b 

Fig.  6. 

Kurbelkieis  vor.  Der  mittlere  Kreis  ist  der  Kurbelweg,  und  die 
einzelnen  Schnittpunkte  sind  die  verschiedenen  Kuibelwiukel 
von  15  zu  15  Grad,  auf  diesen  sind  die  verschiedenen  Kräfte, 
berechnet  nach  obiger  Formel,  aufgetragen. 

Bei  der  Befrachtung  der  Fig.  5  haben  wir  bereits  die  Be- 
obachtung von  der  ungleichen  Verteilung  der  Kräfte  auf  die 
einzelnen  Hubstellungen  machen  können,  viel  deutlicher  treten 
diese  Ungleichheiten  aber  in  der  Fig.  0  hervor.  Wir  bemerken, 
wie  die  Kräfte  im  oberen  Totpunkte  bei  o  am  grössten  sind, 
und  wie  sie  nach  der  Ilubmittc  bei  m  zu  immer  mehr  ab- 
nehmen, bis  sie  kurz  vor  m  gleich  null  werden.  Hierauf  folgt 
plötzlich  ein  üebergang  und  ein  Anwachsen  der  Verzögcrungs- 
krafte  nach  dem  unteren  Totpunkte  u  hin. 
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Diese  BcschlcunigungskräAe,  welche  in  einer  Sekunde 
bei  1000  Touren  in  der  Minute  66  mal  zwischen  den  Werten 
291—0  und  von  0—185  usw.  schwanken,  sind  die  Ursachen 
der  Erschütterungen  lies  Wagens.  Ihre  Differenz  betragt  in 
unserem  Falle,  wo  eine  möglichst  leichte  Pleuelstange  und  ein 
ebensolcher  Kniben  in  die  Rechnung  gestellt  wurden,  immer 
noch  106  kg.  B<i  einem  Kolbendurchmesser  von  1'5  mm  hat 
man  m.  W.  bisher  noch  keinen  Kolben  herstellen  können, 
welcher  leichter  als  1,5  kg  ist,  und  mit  der  geteilten  Pleuel- 
stange im  Gewichte  von  1,8  kg  verhält  es  sich  ebenso,  so  dass 
obige  Rechnung  für  die  neuesten  Motoren  zutreffend  ist. 

Dagegen  befinden  sich  noch  sehr  viele  Motoren  im  Be- 
tricl«,  die  ein  Gewicht  von  6  kg  für  Kolben  und  Pleuel- 
stange und  noch  darüber  aufweisen.  Welche  ungesunden 
Verhältnisse  durch  solche  grossen  Gewichte  und  deren  Be- 
schleunigung hervorgerufen  werden,  möge  nachstehend  erläutert 
werden.  Vorher  soll  jedoch  noch  etwas  über  die  Kompression 
gesagt  werden,  weil  auch  der  Arbeit,  welche  zu  ihrer  f. Über- 
windung notwendig  ist,  schuld  an  den  Erschütterungen  gegeben 
wird.    Der  Verlauf  des  Kompressionshubes  ist  in  der  Figur  7 


KiB.  7. 

dargestellt.  Die  Kurbel  dreht  sich  in  der  Richtung  des  Pfeiles, 
von  <j  nach  c,  a—c  ist  also  der  Kolbenhub,  oder  wenn  man 
will,  das  Hubvolumen.  Das  Stück,  welches  über  c  hinaus 
punktiert  umzogen  ist,  zeigt  die  Grösse  des  Kompressionsraumes 
an.  Die  Zahlen  /.  2,  3,  4  und  4,5  zeigen  an,  wie  hoch  das 
Gemisch  komprimiert  ist,  wenn  der  Kolben  auf  seinem  Wege 
die  punktierten  Stellungen  eingenommen  hat.  Senkrecht  auf  a—c 
sind  zwei  Linien  aufgetragen,  die  von  4  zu  4  mm  eingeteilt  sind. 
Jede  wagcrcchtc  Linie  über  a — c  bedeutet  eine  Atm.  Kompression 
oder  einen  Druck  von  1  kg  auf  1  ueu)  Kolbenfläche.  Der 
Hub  von  13U  mm  ist  zwecks  besserer  Lebereinstimmung  mit 
der  Winkelstellung  des  Kurbelkrcises  in  12  gleiche  Teile  ge- 
teilt, so  dass  der  Weg  von  einer  Senkrechten  zur  anderen  gleich 
10,8  nun  beträgt.  Mit  dem  Vorschieben  des  Kolbens  von  a  nach  c 
wächst  bekanntlich  der  Druck  der  komprimierten  Gase,  was 
durch  das  Einzeichnen  der  Kurve  a — 6  gekennzeichnet  ist.  Die 
Höhe  von  c  nach  b  zeigt  also  an,  dass  auf  dem  Kolben  ein  Druck 
von  4,f>  kg  pro  ijuadratzentimeter  ruht,  wenn  derselbe  die  Stellung 
bei  c  erreicht  hat.  Dasselbe,  was  unter  Benutzung  der  Figur  4 
von  der  Wirkung  und  Verteilung  der  Explosionsdrücke  gesagt 
wurde,  trifft  selbstvei ständlich  auch  auf  den  Arbeitsvorgang  bei 
der  Kornpre:^sion  zu.  Druck  und  Gegendnick  finden  stets  ihren 
Ausgleich  im  Motorenkörper  selbst,  und  es  kann  daher  von  einer 
Wirkung  der  Kraft,  nach  aussen  hin,  keine  Rede  sein. 

Wir  haben  die  Beschleunigungskrälte  Tür  den  oberen  Tot- 
punkt zu  291  kg  und  liu  den  unteren  mit  1*5  kg  ermittelt.  Die 


Kolbcnüäche  beträgt  70.H8  qcm,  folglich  betragen 

«Juadratzentimctcr  Fläche 

im  oberen  Totpunkte  =  4,11  kg  und 
im  unteren  Totpunkte  -  2,61  kg. 
Vergleichen 

wir  daher  die  Kom- 


pro 


der  Beschleuni- 
gungskurve, dann 
erhalten  wir  das 
Diagramm,  Fig.  8. 
Die  Bcschleuni- 
gungskurve  1-  -2 
liegt  also  mit  ihrer 
obcrenHälfte  inner- 
halb der  Kom- 
pressionskurve a-b. 
Wie  gross  der 
schädliche  Einfluss 
der  Beschleuni- 
gungskräftc  bei 
einem  zu  grossen 
Gewichte  von 
Pleuelstange  und 
Kolben  werden 
kann,  sehen  wir  an 
dem  Diagramm, 
Figur  9.  In  dieser 
Figur  ist       6  die 

Kompressions- 
kurvc    und    1 — 2 
die  Beschleuni- 
gungskurve liei 
einem  Gewicht  von 
3,3  kg  der  Masse 
undbeilüOOTourcn 
pro  Minute,  wäh- 
rend    u  —  o  die 
Beschlcunigungs- 
kurvc   bei  einem 
C.cwichte  von  6  kg 
darstellt.  In  diesem 
Falle  betragen  die 
Beschlcunigungs- 
kräftc   im  oberen 
Totpunkte  7,45  kg 
und    im  unteren 
4,46  kg  pro  Oua- 
dratzentimetcr  Kol- 
benfläche,   l  tfesea 
ungesunde  Verhält- 
.  nis  tritt  noch  deut- 
licher hervor,  wenn 
wir  uns  den  Ar- 
beitsvorgang im 
Motor    nach  der 
Figur  in  vorstellen. 
Hierin  ist  a-  c  der 
Kolbenwcg  oder  H 
bis  </— a  der  Arbeitshub,  d.  h.  die  durch  die  Explosion  geleistete 


Fi«.  9. 
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Arbeit  wird  durch  die  Fläche  bezeichnet,  welche  durch  die  Linien 
a  — b  i»,  d  a  begrenzt  wird;  während  durch  d  der  Punkt  be- 
zeichnet wird,  wo  das  Auspuftvcntil  sich  zu  öffnen  beginnt, 
derart,  ilass  d-a-c  den  Auspuff  hub  darstellt.  Wir  sehen  hier 
gleichzeitig,  dass  der  I  »ruck  der  entweichenden  Gase  bei  d  noch 
zirka  3,"»  Atm.  beträft.  I>amit  der  scharfe  Knall,  der  sich  bei  d 
bemerkbar  machen  würde,  gemildert  wird,  wendet  man  bekannt- 
lich den  Auspufltopf  an.  13  ist  die  normale  Beschlcunigungs- 
kurve  bei  3,3  kg  Gewicht,  während  3  4  die  Itcschlcunigungs- 
k-.irvc  bei  einem  Gewicht  von  <>  kg  vorführt.  Sehr  oft  wird  nun 
die  normale  Tourenzabi  von  1000  pru  Minute  weit  überschritten, 
und  so  zeigt  z  R.  die  Figur  1 1  das  ungesunde  Verhältnis,  welches 


Fig.  11 

entsteht,  wenn  die  Tourenzahl  auf  Kit Kl  gebracht  wird.  In  diesem 
Falle  betragen  die  licsihlcunigiingskräftc  bei  3,3  kg  bereits  ."i,s5 
und  9,24  kg  und  bei  6  kg  sogar  10,7  und  lri,8l  kg  pro  Ouadrat- 
zenlimeter  Kolbenfläclie,  was  durch  die  Kurven  1—3  und  3  4 
gekennzeichnet  ist.  Die  Beschleunigungskräfte  betragen  bei 
3,3  kg  Gewicht,  bei  1500  Touren  pro  Minute 

im  oberen  Totpunkte  f>5.">,29  kg  und 

im  unteren  Totpunkte  417,21  kg, 
während  dieselben  bei  b  kg  Gewicht  bereits 

im  oberen  Totpunkte  1191,45  kg  und 

im  unteren  Totpunkte  758.55  kg  betragen. 
Bei  solchen  Gewichten  und  Tourenzahlen  sind  die  Pleuel- 
stangen und  die  Schrauben  der  Pleuelstangcnköpfc  bereits  an 
der  Grenze  ihrer  Haltbarkeit  bezw.  zulässigen  Belastung  an- 
gelangt, und  eine  weitere  Steigerung  der  Tourenzahl  kann  das 
plötzliche  Zerreissen  der  Pleuelstange  usw.  zur  Folge  haben, 
wodurch  der  Motor  vollständig  demoliert  werden  kann.  Solche 
Fälle  sind  durchaus  nicht  so  selten,  weshalb  man  immer  darauf 
achten  soll,  dass  der  Regulator  gut  funktioniert.    Durch  obige 


Beispiele  dürfte  das  Wesen  der  Bcschlcunigungskräfte  genügend 
gekennzeichnet  sein,  wodurch  das  weitere  Verständnis  für  die 
nachfolgenden  Ausführungen  erleichtert  wird. 

Wir  haben  gesehen,  dass  bei  unserem  Motor  bei 
1000  Touren  bereits  eine  Differenz  von  lOö  kg  zwischen  den 
Beschleunigungskräften  im  oberen  und  im  unteren  Totpunkte 
besteht.  Diese  1  "ifferenz  kann  man  nicht  beseitigen,  wohl  aber 
kann  man  das  Schwungrad  oder  besser  die  Kurbel  soweit  aus- 
balancieren, bis  die  freien  Kräfte,  welche  die  Erschütterungen 
hervorrufen,  möglichst  klein  werden.  Hierzu  benutzt  man  die 
Fliehkräfte. 

Die  Fliehkraft,  auch  wohl  Zentrifugalkraft  genannt,  tritt 
in  jedem  rotierenden  Körper  auf  und  sie  hat  das  Bestreben,  die 
rotierende  schwingende  Masse  von  dem  Kotationsmittelpunkt  in 
tangentialer  Richtung  zu  entfernen.  Ihre  Wirkung  wird  in 
weitestem  Masse  bei  der  Zentrifuge  angewandt.  Ihr  entgegen 
wirkt  nur  die  Festigkeit  des  Materials.  Bei  dieser  Gelegenheit 
weise  ich  auf  die  sogenannten  Explosionen  von  Schwungrädern 
und  Schleifsteinen  hin,  die  nur  durch  die  Fliehkraft  hervor- 
gerufen werden.  Damit  ein  Vergleich  zwischen  Beschleunigungs- 
kraft und  Fliehkraft  möglich  ist,  mögen  nachstehend  die  fünf 
Gesetze  von  der  Fliehkraft  eingeschaltet  werden,  diese  lauten; 

1.  Die  Fliehkraft  ist  proportional  der  Masse  (ni). 

2.  Sie  ist  bei  gleicher   Umlaufszeit  (t)  proportional  dem 
Radius  (r). 

3.  Sie  ist  bei  gleichem  Radius  umgekehrt  proportional  dem 
Quadrate  der  Umlaufszeit. 

4.  Sic  ist  bei  gleichem  Radius  direkt  proportional  dem  Qua- 
drate der  peripherischen  Geschwindigkeit. 

5.  Sic  ist  bei  gleicher  peripherischer  Geschwindigkeit  um- 
gekehrt proportional  dem  Radius. 

Diese  Gesetze  muss  man  sich  immer  vor  Augen  halten, 
wenn  man  eine  Anwendung  von  der  Fliehkraft  machen  will, 
wie  wir  es  z.  B.  zur  Verminderung  der  Beschlcunigungskraft- 
wirkung  tun  wollen. 

Solange  die  Masse  gleichmässig  im  Schwungrad  verteilt 
ist,  kann  die  Fliehkraft  keine  Wirkung  nach  aussen  hin  äussern, 
sie  macht  sich  aber  sofort  bemerkbar,  wenn  eine  Masse  ein- 
seitig im  Schwungrad  befestigt  ist.  Eine  solche  einseitig  be- 
festigte Masse  ist  z.  B.  die  Kurbel  und  der  Kurbelzapfen  (sowie 
der  Kopf  der  Pleuelstange,  soweit  er  an  der  Rotation  teil- 
nimmt). Dieser  Masse  gegenüber  bringt  man  im  Kurbelradius 
ein  gleiches  Gewicht  an,  wodurch  die  einseitige  Wirkung  be- 
seitigt wird. 

Handelt  es  sich  darum,  die  Erschütterungen  eines  Motors 
zu  beseitigen,  dann  heisst  es  gewöhnlich,  das  Schwungrad  ist 
nicht  gegen  das  Gewicht  des  Kolbens  und  der  Pleuelstange 
ausbalanciert,  und  es  wird  dann  ein  Gegengewicht  angebracht, 
welches  dem  Gewichte  der  hin-  und  hergehenden  Masse  die 
Wage  hält.  Dieses  Gewicht  würde  also  in  unserem  Falle  3,3  kg 
betragen.  Schlägt  man  diesen  Weg  ein,  dann  treten  die  Er- 
schütterungen noch  viel  stärker  auf,  statt  beseitigt  zu  sein.  Es 
wird  also  einfach  nach  der  Faust  gearbeitet,  statt  die  Nutz- 
anwendung aus  den  obigen  fünf  Gesetzen  von  der  Fliehkraft  zu 
ziehen.  Um  das  Verhältnis  der  Kräfte  klarzulegen,  wollen  wir 
dieselben  nach  der  Formel  von  der  Fliehkraft  berechnen.  Diese 
wichtige  Formel  lautet. 

F    4,024  •  r-|im 
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In  unserem  Falle  ist  also:  r  =  0,<Ni5, 

m  ::,:!, 
t*  o,oo:i».24, 

weil  die  Kurbel  hei  1000 Touren  pro  Minute  einmal  m  0,0602 Sek. 
rotiert.    Demnach  lautet  unser  Exctnpd 
0,065  •  3,3 

$003624 

Die  Beschleunigungskräfte  betragen  im  oberen  Totpunkte 
291  kg,  ihnen  gegenüber  wirken  «lic  Fliehkräfte  mit  22i>  kg, 
so  dass  ilie  ersteren  mit  6">  kg  überwiegen.  Im  unteren  Tot- 
punkte betragen  die  Beschleunigungskräfte  Ifcfikg,  denen  wieder 
226  kg  Fliehkräfte  gegenüberstehen,  so  dass  in  diesem  Falle 
tlie  Fliehkräfte  mit  41  kg  überwiegen.    Betrachten  wir  uns  die 


F  =  4,024 


226,67  kg. 


Figur  (>, 


sehen  wir,  dass  die  Beschleunigungskräfte  nahe 


der  llubmitte  gleich  null  sind,  an  diesen  Stellen  würden  wir 
also  freie  Fliehkräfte  erhalten,  die  mit  ihrer  vollen  Grösse,  d.  s. 
22n  kg  seitlich  auf  die  Lager  des  Motors  und  durch  das  Gehäuse 
hindurch,  auf  den  Rahmen  wirken,  wodurch  starke  seitliche 
Schwingungen  entstehen.  In  der  Praxis  hilft  man  sich,  indem 
man  ausser  dem  Gewichte,  welches  zur  Aufhebung  der  Flieh- 
kräfte, die  durch  die  Kurbel  und  das  Auge  der  Pleuelstange 
entstehen,  angebracht  wurde,  noch  ein  Gegengewicht  anbringt, 
welches  entweder  0,7781  des  Gewichtes  der  hin  und  hergehenden 
Massen  oder  in  anderen  Fällen  das  Gewicht  des  Kolbens  plus 
V,  des  Pleuelstangengewichtes,  beträgt.  Im  ersten  Falle  würde 
man  also  ein  Gegengewicht  anzubringen  haben,  welches 
0,7781  •  3,3  =  2,57  kg  wiegt.  Die  Fliehkraft  ist  dann  in  allen 
Kurbelstellungcn  so  gross,  als  wie  die  Beschleunigungskraft  im 
unteren  Totpunkte,  beträgt  also  in  unserem  Falle  18,">  kg.  Die 
Beschleunigungskräfle  nach  unten  werden  dadurch  ausgeglichen, 
wogegen  wir  nach  oben  noch  freie  Kräfte  von  106  kg  behalten. 

Bringt  man  dagegen  ein  Gegengewicht  an,  welches  das 
Gewicht  des  Kolbens  plus  »/,  der  Pleuelstange  besitzt,  dann  er- 
Kolbcngewicht   1,'.  kg  + 
>/3  Pleuelstange  0,6  „ 
2,1  kg 

Hiernach  berechnet  sich  die  Fliehkraft  zu 
0,(M,:,  •  2.1 


F  =-  4,024 


0,003624 


=  151  kg. 


Kig.  12. 


Demnach 
verbleiben  als 
freie  Kräfte  nach 
oben  2'»1  — IT.! 

140  kg  und 
nach  unten  ltv> 
minus  151  —  34 
kg,  ihre  Diffe- 
renz beträgt  aber 
immer  noch 
106  kg.  Be- 
nutzen wir  da- 
her das  Dia- 
gramm der 
freien  Kräfte 
nach  Figur  6, 
und  zeichnen 
wir  die  errech- 
neten Flieh- 
kräfte ein,  dann 
erhalten  wir  die 
Figur    1 2.  In 


dieser  Figur  ist  der  mittlere  Kreis  der  Kurhclwcg.  Um  diesen 
sind  die,  nach  allen  Richtungen  hin  gleichen  Fliehkräfte  ein- 
gezeichnet. Rechts  und  links  sind  die  freien  Fliehkräfte  in  der 
Richtung  ihrer  Wirkung  gestrichelt,  während  die  übrig  bleibenden 
freien  Beschleunigungskräfte  geschwärzt  sind.  Durch  diese 
Zeichennlanier  tritt  das  Verhältnis  zwischen  Fliehkraft  und  lie- 
schleunigungskraft  leicht  versländlich  vor  Augen.  Würden  wir 
den  zweiten  Kreis  um  soviel  vergrößern,  bis  das  geschwärzte 
untere  Stück  der  Beschleunigungskräfte  innerhalb  dessclhen  fällt, 
dann  würden  wir  das  Verhältnis  erhallen,  welches  eintritt,  wenn 
das  Gegengewicht  2,T>7  kg  betragen  würde,  wie  vorher  berechnet. 
Man  sieht  aus  diesem  Beispiel  recht  deutlich,  dass  es  unmöglich 
Ist,  bei  einem  einzylindrigen  Motor  die  freien  Kräfte  zu  be- 
seitigen; wie  ungesund  aber  die  Verhältnisse  werden,  wenn  man 
als  Gegengewicht  ebenfalls  3,.t  kg  in  den  Kurbelkreis  legt,  er- 
kennt man  aus  der  Tatsache,  dass  in  diesem  Falle  die  Flieh- 
kraft sich  sowohl  nach  unten  als  auch  nach  den  beiden  Seiten 
hin  sehr  heftig  bemerkbar  machen  würde,  wobei  man  sich  nur 
den  äusseren  Kreis  entsprechend  vergrössert  zu  denken  hat. 

Sehen  wir  uns  nun  einmal  den  einzylindrigen  Motor  nach 
der  Bauart  Fig.  1  in  Figur  13  an,  dann  sehen  wir,  dass  die  freien 


Kig.  13.  Klg  14.  Fig.  15. 

Beschleunigungskräfte  durch  die  Mitte  des  Motors  gehen,  während 
ihnen  entgegen,  in  derselben  Richtung  die  Fliehkräfte  der  Gegen- 
gewichte wirken,  so  kommen  wir  zu  dem  Schlüsse,  dass  ein 
solcher  Motor  nur  in  gerader  Richtung  auf  und  ab  schwingen 
kann.  Diese  Kräfte  können  den  verhältnismässig  leichten  Motor 
mit  seinem  Uebetbau,  der  Haube,  den  Kühler  und  den  ver- 
hältnismässig leichten  Wagenkasten  schon  in  bedeutende 
Schwingungen  versetzen.  Diese  Schwingungen  nehmen,  wenn 
der  Wagen  still  steht  und  der  Motor  nicht  schnell  läuft,  eine 
recht  sichtbare  Grosse  an,  sie  machen  sich  aber  beim  fahrenden 
Wagen  weniger  bemerkbar,  weil  mit  der  schnelleren  Touren- 
zahl die  Zeit  immer  geringer  wird,  welche  zur  Sichtbarmachung 
der  Schwingungen  nötig  ist.  Anscheinend  verschwinden  die 
Erschütterungen,  dieses  kommt  aber  daher,  weil  der  Wagen 
selbst  durch  die  Erhöhungen  der  Fahrhahn  beschleunigt  wird, 
wozu  roch  die  Beschleunigung  kommt,  die  der  Wagen  durch 
die  Kraft  «Iis  Motors  in  horizontaler  Richtung  erfährt.  Die 
senkrechten  Schwingungen  mit  der  Kraft  von  106  kg  und  die 
wageiechlcn  von  151  kg  bleiben  immer  bei  der  angenommenen 
Tourenzahl  von  ] 000  pro  Min.  bestehen.  Dasselbe  ist  der  Fall, 
wenn  das  Gegengewicht  an  den  Kurbeln,  wie  in  Figur  14  be- 
festigt ist.  Wenn  man  dagegen  das  Gegengewicht  in  dem  seit- 
lich angeordneten  Schwungrade,  Figur  IT»,  befestigt,  dann  kommt 
noch  als  freies  Kippmoment  die  Kraft  hinzu,  welche  aus  dem 
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Abstand  «1er  beiden  Kräfte,  der  Ite^chleunigungskraft  und  der 
Fliehkraft  im  Schwungrad,  entsteht. 

L »ie  in  der  Zylindermitte  wirkenden  Kräfte  von  106  k^' 
haben  du  Bestreben,  den  Motor  nach  der  Schwungradselte  hin 
zu  kippen.  Die  Kräfte,  welche  durch  die  freien  Momente  her- 
vorgerufen werden,  sind  recht  deutlich  an  dem  heftigen  Zittern 
der  Steuersäule  zu  erkennen. 

Betrachten  wir  im  Gegensatz  zu  dem  einzylindrigen  Motor 
die  mehrzylindrigen,  so  findet  man  zunächst  Motoren  mit  zwei 
gleichgerichteten  Kurbeln,  Figur  Ib.   Solche  wurden  früher  auch 


m 


-SU- 


y>«.  i'>. 


Fig.  17. 


viel  gebaut.  Dort,  wo  keinerlei  Ausgleich  durch  Fliehkräfte 
angestrebt  wurde,  erhalten  die  freien  Beschleunigungskräfte  die 
doppelte  Grosse  als  bei  einem  einzylindrigen  Motor,  sie  be- 
tragen demnach  im  oberen  Totpunkte  r>82  kg,  während  sie  im 
unteren  370  kg  betragen,  Figur  17.   Ihre  Differenz  ist  also  212  kg. 

Die  Bauart  mit  gleichgerichteten  Kurbeln  hat  ein  sehr 
günstiges  Drehmoment  zutfolge,  weil  sich  hier  die  Explosionen 
von  Tour  zu  Tour  folgen,  und  man  bringt  daher  häutig  an  den 
Kurbeln  Gegengewichte  an,  Figur  1H.  Sind  diese  Gegengewichte 

J71 


i 


Se- 


rn 

Yig.  18. 


KiK.  19, 


nach  obiger  Berechnung  abgewogen,  dann  bleiben  als  freie  Kräfte 
nach  oben  27'»  kg  und  nach  unten  (»7  kg  übrig. 

Ncueie  Moloren  sind  mit  um  180  Grad  versetzten  Kurbeln, 
Figur  19,  versehen.  Hierdurch  wird  da<  Drehmoment  ungleich- 
massig,  weil  eine  volle  Umdrehung  der  Motorenwelle  ohne  Kraft- 
irnpuls  erfolgt.  Die  freien  Kräfte  betrugen  wieder  291  und 
1*5  kg,  ihre  Differenz  von  106  kg  macht  sich  aber  gleichzeitig 
wieder  als  Kippmoment  bemerkbar,  dessen  Hebelarm  gleich  der 
Miltencnlfernung  beider  Zylinder  ist.   Heftige  Zitierungen  z.  ü.  der 


Steuersäule  sind  die  Begleiterscheinungen.  Dieses  Zitternde1- 
Steuersäule  macht  sich  so  stark  bemerkbar,  das*  der  Ann  bald 
erlahmt,  wenn  man  das  Handrad  längere  Zeit  festhält  und  der 
Wagen  steht  Auch  hier  macht  man  wieder  zur  Verminderung 
der  Erschütterungen  und  des  Kippmomentes  von  der  Fliehkraft 
Gebtauch,  indem  man  die  Kurbeln  mit  Gegengewichten  versieht, 
Figur  20. 
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Fig.  20.  Fig.  21. 

Nach  den  Gesetzen  von  der  Kraft  werden  die  Erschütte- 
rungen auf  den  Wagenkasten  übertragen,  und  je  nach  dem 
Gewicht  des  Kastens  ist  ihre  sichtbare  Grösse  verschieden. 

l.'m  da<  gute  I  irehmomeut  des  Zweizylinders  mit  gleich- 
gerichteten Kurbeln  auszunützen,  wurde  der  „Kompensalions- 
motor"  konstruiert.  Hier  sind  rechts  und  links  die  beiden  Arbeits- 
zylinder angeordnet,  zwischen  denen  sich  ein  dritter  Zylinder 
befindet,  der  nur  als  Führung  für  einen  Kolben,  von  gleichem 
Gewichte,  als  das  der  beiden  Arbeitskolben,  dient.  Die  mittlere 
Kurbel  ist  liegen  die  beiden  anderen  um  lbu°  versetzt,  Fig.  21. 
Hier  betragen  die  BcschlcunigungskräAe  wieder  ">82  kg  im 
oberen  und  370  kg  im  unteren  Totpunkte,  ihre  Differenz  be- 
trägt also  immer  noch  212  kg,  die  sich  nicht  beseitigen  läfst; 
ein  Kippmoment  ist  dagegen  nicht  mehr  vorhanden,  mithin  ist 
bis  auf  den  Fortfall  der  seitlichen  Kräfte  in  der  Wirkung  keine 
Verbesserung  gegenüber  der  Bauart  nach  Fig.  18  erreicht. 

Von  dem  „Kompensmotor*  bi'  zum  Dreizylinder  ist  nur 
ein  kurzer  Schritt.  Bei  diesem  wird  ein  vollkommener  Aus- 
gleich der  freien  Kräfle  erreicht,  wie  es  ja  auch  in  der  Spezial- 
arbeit  des  Herrn  v.  Low  in  tfo.  3  dieser  Zeitscbr.  rechnerisch 
bewiesen  wurde.  Bei  dem  Dreizylindermotor,  Fig.  22,  sind  die 


Fi«.  22. 

Kurbeln  um  120"  zueinander  versetzt.  Zum  Beweise  des  voll- 
ständigen  Ausgleichs  der   Kiälte    möge   wieder  das  Krüfte- 
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diagramm,  Irig.  6,  dienen.  Wir  sehen  dasselbe  in  der  Hg.  23 
nochmals,  auf  den  Dreizylinder  bezogen,  vorgefühlt    Zu  be- 


Fig.  23. 

weisen  ist,  dass  die  Beschlcunigungskräfte  in  <ler  oberen  Ilub- 
hälltc  gleich  den  Vcrzögeningskräftcn  in  der  unteren  HubhälAe 
sind.  Zu  diesem  Zwecke  ist  der  Kurbelkrcis  mit  12  einzelnen 
kleinen  Kreisen,  die  die  Kurbeln  vorstellen  sollen,  versehen. 
Die  Kurbel  1  steht  auf  0,  Kurbel  2  auf  120  und  Kurbel  3  auf 
240°.  Weitergehend  steht  die  Kurbel  I  auf  3n,  Kurbel  11  auf 
150  und  Kurbel  III  auf  270°  Nun  folgt  die  Stellung  A  auf 
60,  B  auf  IM)  und  C  auf  300°,  während  cach  einer  viertel 
Wellenumdrehung  die  Kurbel  a  auf  °0,  Kurbel  i  auf  210  und 
Kurbel  c  auf  330°  steht.  Die  einzelnen  Kurbelwinkel  sind  über 
die  Kurhelstellungcn  hinaus  durch  jiunkticrte  Linien  verlängert, 
bis  zur  Kurve  der  Beschleunigungskräfte,  derart,  das.s  die  Grosse 
dieser  Kräfte  durch  einen  kleinen  Pfeil  begrenzt  wird.  Sind 
die  Beschleunigungskräfte  gegeneinander  ausgeglichen,  dann  muss 
die  Strecke  über  1  gleich  den  Strecken  über  2  plus  3  sein, 

.  .  .      I        „  -  y  „     II      „    III     „  , 

»  »  i»     B       n  n  „  B     A     9     w     n  | 

«  m  *         C  *  f.  ■         &         -         &  -  . 


stimmen.  Ueber  die  Grösse  der  jeweiligen  Kräfte  in  den 
schiedenen  Kolbenstellungen  gibt  die  Fig.  24  Aulklärung, 
erkennt  aber  auch  gleichzeitig,  dass  die  freien  Momente  infolge 
der  Mittcnabsüinde  und  der  Differenz  der  einzelnen  Kräfte  zu- 
einander sehr  gross  werden. 

Trotz  der  guten  Eigenschaften  des  drcizylindrigen  Motors 
stellen  sich  seiner  Einführung  bedeutende  Schwierigkeiten  in  den 
Weg,  denn  die  Bearbeitung  z.  ü.  der  Kurbelwelle  ist  bedeutend 
schwieriger,  als  wie  bei  einem  vierzylindrigen  Motor,  so  dass 
er  kaum  erheblich  billiger  als  wie  ein  solcher  sein  würde. 
Ferner 'spricht  aber  auch  die  Mode  ein  Wort  mit,  und  so  kommt 
es  denn,  dass  in  Frankreich  noch  viele  solcher  Motoren  in  den 
Fabriken  lagern,  die  zum  Teil  jetzt  erst  in  Verkehrsautomobile 
eingebaut  werden. 

Unter  den  vierzylindrigen  Motoren  findet  man  drei  ver- 
schiedene Hauarten.    Eine  veraltete  sehen  wir  in  der  Figur  2.">, 


wo  die  erste  und  die  dritte,  sowie  die  zweite  und  die  vierte 
Kurbel  gleichgerichtet  sind.  Die  Besehleunigungskrätte  haben 
hier  eine  Grosse  von  ">S2  im  oberen  und  370  kg  im  unteren 
Totpunkte,  ferner  ist  noch  ein  Kippmoment  vorhanden,  welches 
den  Motor  einmal  nach  hinten  und  das  andere  Mal  nach  vor, 
überzukippen  versucht.   Fine  andere  Hauart  ist  die,  nach  Fig.  2<>, 


Vergleicht  man  diese  Yerhältni>sc  miteinander,  dann  findet 
man,  dass  Zeichnung  und   Berechnung  miteinander  überein- 


1 

1 
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Kig.  26. 

welche  durch  das  Aneinander*«  tzen  von  zwei  Zweizylindern 
nach  der  Bauart  Figur  H>  gebildet  wird.  Die  wechselnden 
freien  Kräfte  von  582  bezw.  370  kg  rufen  wieder  doppelt  so 
grosse  Erschütterungen  hervor,  als  beim  Zweizylinder,  F'igur  10, 
und  demzufolge  ist  auch  das  Kippmoment  wieder  doppelt  so 
gross.    Die  Differenz  der  Kräfte  lässt  sich  zeichnerisch  durch 
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das  Diagramm  Figur  27  darstellen.  Hier  sind  zwei  Bcs.hlcu- 
nigungskurven  von  Motoren  mit  gegeneinander  versetzten  Kurbeln 
dargestellt. 


Fig.  27. 

L>ie  neuesten  Vicrzvlindcr  sind  mit  Kurbeln  versehen,  von 
denen  die  erste  und  die  vierte  und  die  zweite  und  dritte  gleich- 
gerichtet sind,  Figur  2K.    I  ijese  Bauart  ruft  die  wenigsten  Kr- 


Fig.  2«. 


schütterungen  hervor,  wenn  auch  die  Diflerenl  der  freien  Kräfte 
immer  noch  212  kg  beträft,  freie  Momente  sind  nicht  vorhanden. 

Wir  haben  gesehen,  dass  sich  die  freien  Kräfte,  ausge- 
nommen t>ei  dem  drtizylindiigen  Motor,  nicht  beseitigen  lassen. 


43T> 

Man  wird  nun  fragen,  woher  kommt  es.  dass  man  die  Er- 
schütterungen bei  den  verschiedenen  Motoren  verschieden  stark 
bemerkt.  Zunächst  hat  natürlich  das  Gewicht  der  auf-  und  ab- 
gehenden Masse,  welches  bei  allen  Motoren  verschieden  ist,  den 
grüssten  Einlluss.  hann  kommt  das  Gewicht  des  Wagenoher- 
banes,  je  gn.ss.-i  dasselbe  ist,  umso  geringer  wird  «lie  Bcwcgunu 
desselben,  denn  es  soll  erst  durch  die  freien  Kräfte  gehoben 
werden,  Ferner  kommt  es  oft  vor,  dass  die  in  Bewegung  ver- 
netzten Massen  nicht  gleiche  Gewichte  haben,  so  kann  z.  B.  ein 
Kolben  nachträglich  ersetzt  worden  sein  usw. 

Handelt  es  sich  darum,  die  Erschultciungen  eines  Wagens 
zu  vermindern,  dann  muss  man  vor  allen  1  "ingen  wissen,  wie 
die  Kurbelwelle  konstruiert  ist  und  ob  alle  Pleuelstangen  und 
Kolben  gleich  schwer  sind.  Wir  h.ibcn  den  Einlluss  der  ver- 
schiedenen Kurbehvcllenkonstruktioncn,  -lie  im  tiebrauche  sind, 
kennen  gelernt  und  müssen  eventl.  eine  andere  Kurltelwcllc  ein- 
setzen, worauf  dann  ein  Umstellen  der  Steuerung  erfolgen  muss. 
Mitunter  kann  man  schon  genügende  Besserung  erreichen,  wenn 
man  das  Schwungrad  besser  auswuchtet.  Iis  befinden  sich 
Motoren  im  Betriebe,  die  Erstlingsfabrikatc  erster  Fabriken  sind 
und  demnach  Mängel  aulweisen,  die  heute  nicht  mehr  vor- 
kommen k.inncn  oder  dürfen.  Man  ist  einerseits  durch  lang- 
wierige Versuche  und  andererseits  durch  Berechnung  heute  an 
das  Ziel  gelangt,  und  eine  Verbesserung  des  Motors,  in  mecha- 
nischer Beziehung,  ist  kaum  möglich. 

Wenn  man  daher  die  Arbeiten,  welche  zur  Verminderung 
der  Erschütterungen  bei  alten  Motoren  dienen  sollen,  ziclbcwusst 
vornimmt,  dann  wird  man  seinem  Motor  noch  manche  1  nart 
abgewöhnen  hönnen,  die  ihm  heute  noch  anhaftet 

Stellt  man  auf  Grund  dieses  Aufsatzes  seine  weiteren  Be- 
trachlungen an,  dann  kommt  man  zu  dem  Schlüsse,  dass  es 
einen  absolut  erschütterungsfreien  Betrieb  mit  Explosionsmotoren 
nicht  gibt  und  auch  niemals  mit  Motoren,  bei  denen  schwingende 
Massen  angewandt  werden,  geben  wird.  Ferner  sieht  man  aber 
auch,  dass  der  einzylindrige  Motor  noch  lange  nicht  so  starke 
Erschütterungen  hervorruft,  als  wie  der  zwcizvlindrigc,  solange 
seine  Abmessungen  in  entsprechenden  Grenzen  gehalten  werden. 
Dott,  wo  der  schwache  einzylindrige  Motor  die  ihm  zugemutete 
Arbeit  noch  verrichten  kann,  liegt  keine  Veranlassung  vor,  zu 
dem  mchrzvltndrigcn  überzugehen,  freilich  dürfte  als  Grenze  für 
den  F.inzv linder  eine  Leistung  von  f>— *  PS.  gelten. 
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Technikum  Strelltz  In  Mecklenburg,  Fachschule  für  Auto- 
mobilwesen,  Abt.  Chauffeur-Kurse. 

Nach  dem  auch  schon  jetzt  in  den  Anfängen  nicht  Rani  erfolg- 
losem Vorgehen  des  Technikum«  AscbatTenburg,  Uber  welches  wir 
Heft  f>  Seite  l'.l  berichteten,  nehmen  immer  mehr  technische  Lehr- 
anstalten die  Heranbildung  rnn  Autumnhilfahrrrn  in  ibt  l'rogiamm  auf. 
Man  darf  die  Bedeutung  solcher  Uuteriichlsk.use  nicht  überschätzen. 
Wir  sind  nicht  der  Meinung,  dass  junge  Leute  ohne  genügend  praktische 
Vorkenntnisse  in  einem  fnlcnichttkursiis  von  vier  Wochen  auch  nur 
technisch  soweit  bcrangehildet  werden,  dass  ihnen  die  Führung  und 
Behandlung  eines  Automobils  übertragen  werden  kann.  Kür  diejenigen, 
welche  solche  Vorkenntnisse  haben,  wird  der  Kursus  noch  besonders 
verkürzt.  Immer  mehr  bricht  sich  ja  aber  bei  Behörden  wie  bei  Privaten 
die  L'cbcrzcnguDg  Bahn,  dass  der  Schwerpunkt  fflr  die  C'uahrikation  als 
ChaulTeur  viel  weniger  auf  technischem  Gebiete  liegt,  als  dass  hierfür  die 
sittliche  und  körperliche  Befähigung  in  Krage  kommt,  lierm.rmalet  haufleur 
sollte  eigentlich  gelernter  Sehtusser,  Mechaniker  oder  dergleichen  sein, 
Jahre  hindurch  in  AutoniobilwetlLSUlten  gearbeitet  und  dabei  Gelegenheit 
geboten  haben,  auch  ein  Urteil  ubei  meinen  Charakter,  seine  Zuver- 
lässigkeit und  so  weiter  zu  gewinnen  Einem  solchen  Mann  könnte  man 
event.  ein  Befähigungszeugnis  ausstellen,  aber  der  »ich  immer  mehr 
steigernde  Bedarf  an  Lettlen  zur  Bedienung  und  mm  Kahren  von  Auto- 


|  mobilen  im  Dienste  Privater  ist  aus  derart  geschulten  Kiementen  nicht 
genügend  zu  decken.   Es  rinden  daher  oder  vielmehr  müssen  in  giosser 

'  Zahl  l^;uie  für  diesen  Dienst  auch  Verwendung  finden,  welche  in  beute 
auf  ihren  Charakter  minderwertig  uder  unwerlig  sind,  oder  aber  solche, 
die  in  diesen  Beziehungen  den  zu  stellenden  Anforderungen  geniigen, 
aber  in  technischer  Beziehung  mangels  einigermaßen  znreiclicndei 
Kenntnisse  unfähig  sind  Schliesslich  beziehen  sieb  alle  Klagen  über 
die  Chauffeure  auf  die  erslgedachten  Kiemente,  dio  mangels  zuverlässiger 
Leute  mit  technischen  Kenntnissen  vntläulig  eingestellt  werden  müssen. 
Diesem  Mangel  wenigstens  allmählich  etwas  entgegen  zu  wirken,  sind 
die  gedachten  Kachschulen  immerhin  geeignet,  weil  man  es  im  allge- 
meinen vorziehen  wird,  abzuwarten,  bis  ein  zuvei lässiger  Mensch  sich 
in  der  Technik  vervollkommnet,   als  umgekehrt  abzuwarten,   bis  ein 

I  technisch  befähigter,  aber  unzuverlässiger  Mensch  zuverlässig  wird.   Mit  , 

I  jedem  gewonnen  Anwärter  der  ersleren  Spezies  wird  erwünsehlerweise 
einer  dei  anderen  Spezies  entbehrlich,  und  in  diesem  Sinne  verdienen 
Unternehmen  wie  in  Aschaffenburg  und  in  Slrclitz  allgemeineres  Inieiesse 
und  Förderung,  zumal  ja  auch  mit  ihrer  allmählichen  Vcrbesseiung  aus 
den  Anfängen  zu  rechnen  ist.  Diese  anzustehende  Verbesserung  wird 
»ich  in  erster  Linie  in  der  Richtung  zu  bewegen  haben,  von  den  Schülern 
vorläufig  einige  geeignete  Vorbildung  zu  verlangen  und  die  diesbezüg- 
lichen Anforderungen  allmählich  zu  steigern. 
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Drahtspeichenräder  für  Motorwagen. 


Während  als  allgemeine  Regel  gilt,  dass  für  grössere 
Motorwagen  nur  hölzerne  Räder  verwendet  «erden,  erregte  es 
ein  gewisses  Aufsehen,  dass  Mr.  Edgc  bei  dem  Gordon  Bcnnctt- 
Ausseheidungsrennen  auf  der  Insel  Man  seinen  Napier-Waneri 
mit  Ürahtspeieheorädern  vergehen  hatte.  Es  war  natürlich  an- 
zunehmen, dn-<  Mr.  F.dgc  solche  Räder  nicht  ohne  vorher- 
gehende Versuche  gewählt  hatte,  durch  welche  die  höhere 
Widerstandsfähigkeit  der  Drahlspcichenräder  erwiesen  war,  und 
"das  wird  jetzt  durch  einen  Brief  bestätigt,  den  die  Zeitschrift 
„The  Cycle  and  Motor  Cycle  TraJer*  von  dem  Besitzer  des 
Wagens  erhielt  Der  Brief  lautet  im  Auszuge  folgendermassen: 

Viele  Leute  haben  sich  gewundert,  dass  mein  sechs- 
zylindriger  Napicr-Wa^cn  Stahlräder  anstatt  der  gewöhnlichen 
Iiolzräder  hatte,  aber  ich  denke,  mein  Vorgehen  wird  Ihnen 
erklärlich  werden,  wenn  Sie  den  folgenden  Bericht  über  die 
sorgfältigen  Versuche  durchlesen,  die  ich  bezüglich  der  relativen 
Haltbarkeit  von  Stahl-  und  Holzrädern  anstellen  liess. 

Die  äussere  F.rschcinung  spricht  freilich  mehr  für  iiolz- 
räder, auch  sind  diese  leichter  zu  reinigen,  aber  nachdem  ich 
auch  für  meinen  Tourenwagen  Drahtspeichcnräder  habe  an- 
fertigen lassen,  gehe  ich  darauf  aus,  mit  Hilfe  genauer  Versuche 
auf  der  Strasse  vom  wissenschaftlichen  Standpunkte  aus  fest- 
zustellen, ob  das  Drahtspeichenrad  für  Motorwagen  sicherer  ist 
als  das  Holzrad. 

Die  hölzernen  Räder,  die  wir  zum  Vergleich  mit  den 
Drahtspeichenrädern  heranzogen,  waren  aussergewöhnlich  sorg- 
fältig hergestellt  und  viel  besser  als  die  im  Durchschnitt  für 
Motorwagen  angewandten. 

Was  Reparaturen  betrifft,  so  bin  ich  der  Ansicht,  dass 
diese  bei  Drahtspeichenrädern  leichter  auszuführen  sind,  be- 
sonders nach  einem  Unfall  auf  der  Strasse. 

Die  Versuche  fanden  in  folgender  Weise  statt:  Das  Holzrad 
war  auf  einer  Spindel  befestigt  und  in  eine  Denisou-Versmhs- 
maschine  ge>pannt.  Min  Riemen  wurde  angebracht,  und  nun 
wurden  gegen  den  die  Strasse  berührenden  Teil  des  Radc> 
Stössc  in  einer  der  Achse  paxatleten  Linie  un.l  in  der  Stürzung 
des  Rades  tntgcgcngesctztcr  Richtung  ausgelübrt;  der  Stoss 
sollte  also  nach  Möglichkeit  seine  Kraft  gegen  die  äußere  Seite 
des  Rades  zur  Geltung  bringen,  wie  es  der  Fall  ist,  wenn  der 
Wagen  schnell  um  eine  Ecke  läuft.  Die  Resultate  waren 
folgende : 


422  Pfund   0,18  Zoll 

795    0.46  . 

1316     ,   1,08  . 

J670    1,66  . 

1733    1,92  „ 

Bei  1733  Bund  bekam  eine  Speiche  einen  leichten  Knick, 
der  allmählich  stärker  wurde,  als  man  die  Stosskraft  nach  und 
nach  bis  1806  Pfund  steigerte;  die  bleibende  Verbieguni; 
betrug  jetzt  0.26  Zoll.  Als  man  mit  der  Steigerung  der  Stoss- 
kraft bis  IS4U  Pfund  fortluhr  brachen  zwei  andere  Speichen, 
und  es  war  klar,  dass  das  Rad  keine  weiteren  stärkeien  Stusse 
aushalten  könnte.  Die  Stosskraft  wurde  dann  auf  lotwi  Pfund 
herabgesetzt  und  allmählich  bis  H>2is  l'tund  erhöht,  wo  weitere 
Brüche  itatl fanden,    Bei  nochmaligem  Beginn  mit  1000  Pfund 


und  Steigerung  bis  140*1  Pfund  dehnten  sich  die  Brüche  nicht 
weiter  aus. 

Ich  will  nun  diese  Resultate  mit  denen  bei  Drahträdern 
vergleichen,  die  im  Januar  geprüft  worden  waren.  Diese  Draht- 
räder ( Vorderiäder  I  wogen  27,5  Pfund,  die  Holzräder  29  Pfund, 
also  5,f>  %  mehr.  Das  Holzrad  brach  in  den  Speichen  bei 
1840  Pfund  Druck,  als  es  in  der  Richtung  in  Anspruch  ge- 
nommen wurde,  in  der  es  die  grösstc  Widerstandsfähigkeit  be- 
sitzt, nämlich  in  der  seiner  Stürzung  entgegengesetzten  Richtung. 
F.in  symmetrisch,  ohne  Stürzung,  gebautes  Drahtrad  hielt 
2025  Pfund  Druck  aus,  das  sind  über  10  •  „  mehr  als  das  ilolz- 
rad,  während  die  grösste  Widerstandsfähigkeit  eines  gestürzten 
Drahtrades  auf  Grund  einer  Reihe  von  Versuchen  auf  2400  Pfund 
geschätzt  wurde,  also  30,1  °,0  mehr  als  beim  Holzrad. 

I  >ie  zu  den  Versuchen  benutzten  Drahlräder  waren  über- 
dies in  den  Naben  unnötig  schwer  konstruiert,  sie  hätten 
zweifellos  3  Pfund  leichter  sein  können,  ohne  dass  man  an 
die  kritische  Grenze  gekommen  wäre,  und  dann  würde  ihr  Ge- 
wicht nur  24,5  Pfund  betragen  haben. 

Die  Frage  der  Reparatur  muss,  wie  schon  erwähnt,  gleich- 
falls zugunsten  der  Drahträder  beantwortet  werden,  denn  der 
ErHttZ  einer  Drahtspeiche  nach  einem  Bruch  ist  auf  der  Land- 
strassc  wohl  auszuführen. 

Ich  möchte  nun  infolge  dieser  Versuche  nicht  etwa  be- 
haupten, dass  Drahträder  zweifellos  besser  sind  als  Holzräder, 
das  wird  sich  ja  finden;  aber  das  scheint  mir  sicher,  dass  die 
stattgehabten  Versuche  für  die  Motorwagenbesitzer  einige  Be- 
deutung haben,  und  ich  würde  mich  über  jede  Mitteilung  und 
über  jeden  Versuch  freuen,  der  zwischen  Draht-  und  Holz- 
i ädern  angestellt  wird;  der  Gegenstand  ist  gewiss  von  Bedeutung. 

S.  F.  Edge. 

Dcberdie  Einzelheiten  dieser  Räder  an  dem  Napier- Wagen, 
dem  einzigen,  der  beim  englischen  Gordon  Üennctt-Aus- 
scheidungsrennen  mit  Drahträdern  ausgerüstet  war,  gibt  Autocar 
noch  einige  Mitteilungen.  Zunächst  möge  erwähnt  werden,  dass. 
wenn  auch  der  Napier- Wagen  beim  Rennen  einen  Unfall  erlitt, 
dieser  doch  nicht  auf  einen  Defekt  au  den  Rädern  zurückzu- 
führen ist.  Das  System  dieser  Radkunstrukuon  ist  von  Mr.  John 
Plugh  \on  der  Rudge-Whitworth-Gesellschaft  Ltd.  erdacht  und 
erst  eingeführt,  nachdem  die  Gesellschaft  seit  1902  fortlaufende 
Versuche  angestellt  hat.  In  jenem  Jahre  ist  der  Gesellschaft 
ein  Patent  erteilt  bezüglich  der  Durchbohrung  der  Naben- 
tiai  -  hen  in  einer  Ri  l  tung,  welche  gestattet,  dja  Speichen  HD 
Kopfende  nur  um  einen  Winkel  von  4f)°  zu  biegen,  anstatt  um 
"K)0.  Ks  hatte  sich  nämlich  herausgestellt,  dass  bei  einem 
solchen  Verfahren  die  Widerstandsfähigkeit  des  Drahtes  am 
Speichenkopf  'H)°  „  derjenigen  des  geraden  Drahtes  betragt, 
während  sie  bei  dem  um  90*  gebogenen  Drahte  nur  75*',  er- 
reicht. Bei  den  vielfachen  Versuchen  fand  man  auch,  dass  die 
bisher  allseitig  anerkannte  Theorie,  wonach  die  Speichen  in 
einer  solchen  Richtung  laufen  müssen,  dass  sie  auf  den  Be- 
rührungspunkt des  Radreifens  mit  dem  Erdboden  treffen,  un- 
richtig ist.  Es  wurde  vielmehr  wiederholt  festgestellt,  dass  die- 
jenigen Räder  die  besten  Resultate  ergeben,  bei  denen  die 
Speichen  ungefähr  auf  0,1  des  Radreifendurchmesscrs  auftreffen. 
Die  Abbildungen  zeigen  ein  Hinterrad  ohne  Stürzung  mit  Brems- 
tromniel,  welch  letztere  mit  der  Nabe  ein  Stück  bild.t;  die 
Speichen  sind  weit  auseinandcrgcstcllt.  Das  Vorderrad  ist  stark 
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gestürzt,  um  die  größtmögliche  Widerstandsfähigkeit  gegen 
Verbiegen  beim  Kurvenfahren  oder  Anlaufen  an  Bordschwellen 
zu  erreichen. 

Das  haben  die  Versuche  jedenfalls  ergeben,  dass  die  nach 
diesem  System  gebauten  l>rahtr.iilcr  leichter  und  doch  Irxüftigei 
als  Ilolzrädcr  sind.  (S.  Fi»*-  I  u.  2.) 

F.s  niuss  nun  darauf  hingewiesen  werden,  dass  <ler  Xapicr- 
Wagcn  des  Mr.  Hdge  nicht  der  einzige  grosse  Wagen  ist.  der  I  ir.ihl- 
speichen  hat.  Die  DarTaoi-WageD,  deren  einer  im  französischen 
Ausscheidungsrennen  für  G<«rdon  Hcnnett,  und  zwar  als  leichtester. 


vorteilhaft  zu  verwenden  sind.  Hs  brauchen  ja  nicht  gerade 
Räder  mit  Diahtspcichcn  zu  sein,  wenn  diese  bei  grossen  Wagen 
den)  Hcscbauer  zu  winzig  und  zu  wenig  massiv  erscheinen; 
man  kann  ja  auch  solche  mit  hohlen  Metallspeichen  nehmen, 
die  auch  schon  im  Gebrauch  sind  und  den  Vorteil  haben,  dass 
sie  sich  dem  Auge  wie  llolzspeicheo  darstellen;  und  dabei  ist 
ihre  Haltbarkeit  wohl  zweifellos  grösser  als  die  von  Ilolz- 
speichen,  aber  freilich  haben  sie  den  Nachteil,  dass  Beschädi- 
gungen, Brüche,  auf  der  Stelle  nicht  zu  reparieren  sind. 

Noch  möchten  wir  ein  Mctallrad  erwähnen,  das  wir  schon 
in  Heft  1  dieses  Jahrganges  der  Zeitschrift  besprochen  haben, 
es  ist  das  Scheibenrad.  Das  hat  nun  vielleicht  für  empfindsame 


lig.  I. 

mitlief,  während  ein  anderer  am  lSexhill-Bergrennen  teilnahm, 
hatten  ebenfalls  Diahtspeicben,  und  ausserdem  baut  die  eng- 
lische Finna  Lanchestcr  von  Anbeginn  an  alle  ihre  Wagen  mit 
Drahtspeichen.  Der  l^ancbestcr- Wagen  hat  übrigens,  nebenbei 
bemerkt,  noch  eine  andere  Eigentümlichkeit,  er  ist  der  einzige 
englische  Wagen,  der  einen  luftgekühlten  Motor  führt;  in 
Amerika  gibt  es  bekanntlich  eine  recht  grosse  Zahl  von  Fa- 
briken, die  Luftkühlung  bei  grossen  Motoren  verwenden. 

Unzweifelhaft  ist  aus  den  Versuchen  mit  Edgcs  Napier- 
Wagcn,  mit  den  Darracqs  und  I -ancbestcrs  zu  ersehen,  dass  für 
den  Gebrauch  von  Ilolzrädcrn  bei  grösseren  Wagen  keine 
zwingende  Notwendigkeit  vorliegt,  und  dass  wohl  in  Erwägung 
zu  ziehen  ist,  ob  nicht  auch  Metallrädcr  in  irgend  einer  Form 


Fig.  2. 

Augen  den  Nachteil,  dass  es  zu  massiv  aussieht  und  dem  Wagen 
etwas  Schwerfälliges  und  Plumpes  gibt,  aber  es  gewährt  auch 
unbestreitbare  Vorteile:  es  ist  sehr  leicht  und  bequem  zu  reinigen, 
was  besonders  bei  solchen  Wagen  günstig  ist,  die  viel  aut 
schmutzigen  Strxssen  zu  fahren  genötigt  sind,  und  dann  bat  es 
liei  gleichem  Gewicht  eine  viel  grössere  Widerstandsfähigkeit 
als  ein  Rad  mit  hölzernen  Speichen. 

Durchblättert  man  die  illustrierten  Fachzeitschriften,  so 
.stösst  man  doch  zuweilen  auf  Wagen  mit  Scheibenrädern,  und 
das  kann  man  in  Verbindung  mit  den  Besprechungen  der 
Napicr-,  Darraci)-  und  Lanchcster-Versuche  wobl  dahin  deuten, 
dass  sich  die  allgemeine  Aufmerksamkeit  mehr  als  bisher  auf 
Metallräder  lenkt. 


Versuchsfahrten  mit  der  Motordraisine  von  Barth  auf 
den  bayerischen  Staatselsenbahnen.  Aucb  die  bayerische  Staats- 
eisen  bahn  hat  den  Motordraisinen  ihr  Interesse  zugewandt  und  mit 
einer  von  G.  Barth  in  Nürnberg  hergestellten  Draisine  Versui bsfahi leu 
angestellt.  Nach  einem  Bericht  in  der  Zeitung  de«  Vereins  deutscher 
EiscnbahnverwalluDgen  wendet  Harth  zwei  vuncinander  vollsündig 
unabhängige,  luftgekühlte,  mit  Magnclziindung  versehene  Motoren  an, 
so  dass  der  beirieb  im  Kalle  des  Versagens  des  einen  mit  dem  andern 
weitergeführt  werden  kann.  Die  Draisine  hat  vorn  drei  Sii/pliilze.  wu- 
vod  der  eine  umklappbar  ist,  so  dass  auch  die  Strecke  nach  rückwärts 
beobachtet  werden  kann.  Hinter  diesen  Sitten  befinden  sich  zwei  Sattel- 
silze,  unter  denen  sich  die  Motoren  mit  den  l'ebcitia^ungsnrccbanismen, 
je  einem  Behälter  für  Benzin  und  Od  und  den  entsprechenden  Be- 
dienungshebeln beiluden.  Das  Gewicht  der  uaheaetjten  DiaistM  be- 
trägt  300  kg.    so   dass   sie   an    den    seitlich    angebrachten  Griffen 


vun  zwei  Mann  aus  den  Schienen  gehoben  werden  kann.  Die  Draisine 
nimmt  Steigungen  von  1  :  40  mit  l.~>  km  Geschwindigkeit,  in  der  Ebene 
erreicht  sie  30  km  in  der  Stunde,  eine  Schnelligkeit,  die  für  den  Zweck 
der  Draisine  völlig  genüg"..  In  beiden  Brennstoff behäl lern  befinden 
sich  12  1  Benzin.  Die  Draisine  kostet  bei  fünf  Sitzplätzen  2200  M. 
Die  Käder,  die  anfangs  mit  Gummiaullageu  verschon  waren,  wurden 
später  durch  Suhlräder  credit,  was  leichteren  I-nit  zur  Folge  hatte 

Bei  den  Versuchsfahrten  wurde  die  l.okalbahnslreckc  Ober- 
hausen— Weiden.  21.7  km  lang,  mit  Höchststeigungen  1:54  mit  fünf 
Mann  Besatzung  hin  und  zurück  in  2  Stunden  16  Minuten  bei  einem 
Benzinverbrauch  von  6  I.  die  l.okalbahnslreckc  Roth— Greding,  22  km, 
die  sehr  bergig  und  lang  anhaltende  Steigungen,  meist  I  !  40,  besitzt, 
mit  vollbesetzter  Draisine  bei  Schnee  und  liegen  hin  und  zurück  in 
2  Stunden  3t  Minuten  bei  7  I  Benzinverbrauch  zurückgelegt.  Die  Ver- 
suchsfahrten werden  als  vollkommen  gelungen  bezeichnet. 
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Zwei  neuere  Typen  der  N.  A.  G. 


Ein  Auto- 
mobil -  Omnibus 

für  36  Personen 
durchquerte  kürzlich 
die  Ilauptslrasscn 
von  Kerlin.  Kit  han- 
ilcltc  sich  um  cioc 

Probefahrt  den 
NciicnAutomobil- 
Gescllscbafl.  die 
den  für  das  Aulland 
bestimmten  Omnibus 
auf  diese  Weise  den 
Liowobncrn  der 
Reiehshauplsladt  vor- 
lilhrle.  Wohl  all- 
gemein wuide  be- 
dauert, da*»  Ilerlin 
auf  diesem  Gebiete 
gegenüber  anderen 
Grossstädten,  wie 
Paris,  I. iindcu  und 
Krüssel,  ooeb  immer 
zurücksteht.  Der 
Omnibus,  den  vir 
im  Bilde  vorfahren, 
wird     von  einem 

Vierzylinder-Motor  von  24,'26  IIP.  getrieben;  die  Vorderräder  sind 
mit  einfacher,  die  Hinterräder  mit  doppelter  Gummibereifung  ver- 
sehen Die  Maximalgcschwindigkril  beträgt  25  km  in  der  Stunde. 
Der  Omnibus  hat  16  Sitzplätze  und  vier  Stehplätze,  sowie  14 — 16 
Impcrialsitic.  bekanntlich  linden  derartige  Fahrzeuge  in  erster  Linie 
in  London,  aber  auch  in  anderen  Grossslädien  in  umfangreichem 
Masse  Verwendung  und  erfreuen  sich  wegen  ihrer  Leistungsfähig- 
keit und  Kethebssicherheit  allseitiger  Beliebtheit  des  Publikums. 


Der  MI  Ich  wagen  der  N.  A.  0.,  dessen  Abbildung  wir  in 
untenstehender  Figur  bringen ,  ist  ein  neuer  Vertreter  der  Motur- 
laslwageo  von  der  Type  L  I.  deren  Oberbau  besonders  für  Milch- 
transport eingerichtet  wuide.  Im  eigentlichen  Wagenkasten  werden 
volle  Kannen  geladen,  während  auf  dem  leiehtgewälbieiu  Verdeck 
leere  Kannen  Platz  linden,  selbstverständlich  ist  diese  Hauart  des 
Wagenkastens  auch  für  den  Transport  Ton  Marktwaren  oder  von 
sonstigen  Lasten  geeignet.    Eingebaut  ist  ein  *>,">  PS.  -  Zweizylinder - 

Motor,  der  mit  Spiritus 
und  Den/in  betrieben 
wird,  da  der  Vergaser 
mit  beiden  Uetriebs- 
slolTen  funktioniert. 

Die  Hcrcifung  ist 
Vollgummi ;  die  Fuss- 
pedale sind,  um  Ah- 
mtfeben  etc.  zu  ver- 
meiden, durch  einen 
einfachen  Querzapfen 
gebildet  (s.  Abb.).  Die 
zu  transportierende 
Nutzlast  de*  Wagens 
ist  1500  kg,  seine 
I  lüchstgcschwüjdigkeil 
ra.  18  km-Std.  bereits 
auf  der  Ausstellung  der 
D.  Landw.  Ges.  in 
München  wurde  der 
Wagen  vorgeführt  und 
ist  aueb  xu  den  Haupt  - 
prfifungen  bei  'Quedlin- 
burg am  25.  bis  30. 
September  gemeldet 
worden. 
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Winke  für  den  Absatz  von  Motorfahrzeugen  und  -Qooten  in  verschiedenen  Ländern. 

Nach  behördlicher  Berichterstattung  (Konsiliarberichte). 


Spanien. 

Ueber  die  in  Spanien  voihauieuen  Motorfahrzeuge  und  ilie  «ich 
im  I^ande  entwickelnde  Automobilinduslric  bat  der  österreiebisth- 
ungarisebe  Konsul  in  Madrid  einen  Bericht  erstattet,  der  folgende 
positive  Angaben  enthält: 

Wenn  auch  in  Madrid  augenblicklich  kaum  mehr  als  300  Molor- 
fahrzeuge vorbanden  sind,  so  ist  duch  zu  konstatieren,  das»  diese  Zahl 
sich  ziemlich  schnell  erhöben  wird,  denn  allein  im  Mai  des  laufenden 
Jahres  sind  30  neue  Automobile  bestellt  worden.  Meist  sind  es  mit 
Gasolin  beuiebene  Fahrzeuge,  aber  einen  gewissen  Vorzug  gemessen 
für  den  Stadtgebrauch  elcktrisrbe  Wagen.  Die  leichten  12  pferdigen 
Panhard-Wagen  sind  am  stärksten  vertreten,  da  jeduch  das  nördlich 
von  Madrid  gelegene  Gelände  ziemlich  hügelig  ist  und  Marke  Steigungen 
aufweist,  so  genügen  die  12  pferdigen  Motoien  nicht,  und  die  Besitzer 
haben  sich  stärkere,  meist  24pfetdjge  Maschinen  zugelegt:  aber  auch 
einige  40 pferdige  sind  vorhanden.  Ausser  Pauhard  sind  noch  die 
Marken  de  Dion.  Serpollet,  Mors,  Renault,  Dietrich  und  einige  andere 
vertreten:  elektrische  Fahrzeuge  hat  fsst  ausschliesslich  Krieger  ge- 
liefert, zwei  sind  von  Gallina,  deren  eins  dem  König  gehört.  Sehr 
viele  Fahrzeuge  dienen  dem  Spurt,  doch  sind  in  Madrid  und  Umgegend 
ungefähr  100  Automobile  für  Warentransport  in  Gebrauch.  Verschiedene 
reiche  Sportsleute  halten  sich  zwei  Wagen,  einen  elektrischen  für  den 
Stadtverkehr  und  einen  I iasolinwagen  für  weitere  Ausflüge.  Man  sprach 
auch  davon,  automobile  Mietfahl  zeuge  für  Personen-  und  Warentransport 
einzuführen,  doch  entstanden  damals  Schwierigkeilen,  die  aber  jetzt 
behoben  zu  sein  scheinen,  denn  es  ist  davon  die  Rede,  dasa  sich  eine 
Gesellschaft  zum  Betrieb  des  Mietwagenverkehrs  bilden  wird.  Eine 
eigentliche  Automobilindustrie  ist  nur  in  geringem  Umfange  vor- 
handen, besonders  hervorzuheben  ist  die  Fabrica  de  Antom. 'Viles 
Hispano-Suiza  in  Barcelona,  die  monatlich  fünf  Fahrzeuge  fertigstellt. 
Da  aber  die  fremden  Fahrzeuge  infolge  des  hohen  Goldagios  und 
Zolles  sehr  leuer  werden,  »u  hat  sich  die  genannte  Gesellschaft  ent- 
schlossen, ihre  Fabrikation  so  umzugestalten,  dass  sie  monatlich  zehn 
Fahrzeuge  erzeugen  kann:  sie  will  dazu  ihr  Kapital  auf  4  2 SO 000  Pesetas 
Die  Absicht  geht  dahin,  die  einheimischen  Fahrzeuge  be- 
billiger zu  liefern,  als  die  ausländischen  Fabriken  dies  imstande 
sind.  Es  wird  sich  dann  ja  zeigen,  ob  diese  billigeren  Wagen  be- 
züglich der  Zuverlässigkeit  und  Dauerhaftigkeit  mit  den  ausländischen 
konkurrieren  können. 

Für  die  Beförderung  der  Korrespondenz  auf  dem  Lande  Unten 
die  amtlichen  Ausschreibungen  bereits  seil  einigei  Zeit  nicht  mehr 
wie  früher,  auf  .vierrädrigen  Wagen"  allem,  sondern  stets  auf  .vier- 
rädrigen Wagen  oder  Automobil".  F.ine  Firma  in  Bilbao  ist  im  Be- 
griffe, einen  Automobilverkehr  für  Personen  und  Frarbten  zwischen 
Hato  und  Ercarajr  (Provinz  Logrono)  einzurichten.  Aehnliche  Projekte 
bestehen  in  mehreren  anderen  Gegenden  Spaniens. 

Das  Elektromobil  tindet  man  in  Spanien  nur  als  elegantes  Ge- 
fährt der  Reichen.  Man  gibt  sich  viele  Mühe,  Elektromobile  für  den 
städtischen  sowie  für  den  interurbanen  Personen-  und  Fracbtenverkehr 
cinzuführen.  doch  sind  die  ausländischen  Wagen  zu  fein  und  zu  teuer. 
Man  ist  daher  bestrebt,  sie  im  lnlande  herzustellen.  Der  Wagen,  die 
Räder,  die  elektrischen  Teile,  wie  Dynamo,  Eicht,  Leitung  etc.  könnten 
in  Spanien  leicht  erzeugt  werden.  Ein  Haupthindernis  bilden  aber 
die  Gummireifen,  welche  wohl  auf  viele  Jahre  hinaus  in  Spanien  nicht 
produziert  werden  können.    Man  fordert  daher  eine  starke  Zollreduktion 


auf  Kantschnkrcifcn  für  Elektromobile,  um  letztere  herstellen  und  deren 
Verwendung  mehr  verbreiten  zu  können.  Gerade  jetzt  könnte  oirugutes. 
stark.:*  nnd  doch  billiges  Elektromobil  ITir  allerhand  praktische  Zwecke 
auf  den  spanischen  Markt  gebracht  und  rechtzeitig  gut  eingebürgert 


Mittels  königlichen  Dekrets  vom  14.  Juni  d.  J.  wurde  der  spanische 
Minister  des  Innern  ermächtigt,  durch  die  Generaldirektion  für  Post  und 
Telegraphen  einen  Konkurs  ausschreiben  zu  lassen.nmdieBriefaushebungen 
in  Madrid  sowie  den  diesbezüglichen  Verkehr  zwischen  dem  Hauptpostamte, 
den  Filialen  und  den  Eisenbahnstationen  durch  Automobile  besorgen  zu 
lassen.  Dei  betreffende  Unternehmer  soll  für  diesen  Dienst  einen  Maniraal- 
betrag  von  140000  Pesetas  jährlich  erhalten.  Der  Kontrakt  soll  auf 
lOJahre  auten.  Bis  zur  Stunde  ist  noch  nicht  bekannt,  ob  überhaupt  aus- 
ländische Automobile  hierbei  in  Hell  acht  werden  kommen  können.  Es 
scheint  jedoch,  dass  die  nationale  Industrie  diesem  Bedarfc  noch  nicht 
gewachsen  ist.  Man  weiss  auch  nicht,  was  für  eine  Uetiiebskraft  in 
Aussicht  genommen  wurde,  obwohl  man  vermutet,  dass  es  sich  nach 
dem  Parisei  Muster  um  Elektromobile  handeln  werde,  da  bei  deu  an- 
deren die  Kenersgefahi  giössei  ist.  An  diese  momentane  Unmöglichkeit, 
den  fraglichen  Bedarf  im  Lande  selbst  zu  decken,  knflpfl  man  in 
Madrider  Fachkreisen  Hemerkungcn  über  die  gute  Rentabilität  einer 
mit  ca.  10  Millionen  Pesetas  Kapital  in  Spanien  zu  errichtenden  Aulo- 
mobüfabrik,  welche  de«  zweifellos  bald  und  bedeutend  anwachsenden 
Hedarf  für  allerhand  zivile  und  militärische  Zwecke  zu  decken  berufen 
sein  würde.  Man  verhehlt  sich  dabei  keineswegs,  dass  die  allgemeinen 
Unkosten  bei  einer  in  grossem  Massstabe  arbeilenden  Automobilfabrik 
sehr  hohe  sein  mftssten  (etwa  150  000  -  200  000  Pesetas),  glaubt  aber, 
dass  Spanien  in  den  nächsten  25  Jahren  einige 
benötigen  würde,  und  spricht  sich  entschieden 
Tendern  zur  Errichtimg  kleiner  Werkstätten  aus,  deren  Gefährte  not- 
gedrungen teuer  zu  stehen  kommen  müssen.  Ein  derartiges  Etablisse- 
ment wurde  beispielsweise  jüngst  in  Puerto  de  Santa  Maria  (Provinz 
Cidiz)  durch  einen  Herrn  Anglada  ins  Leben  gerufen  und  soll  angeb- 
lich nur  spanisches  Material  verarbeiten;  dies  dürfte  jedoch  nicht 
durchführbar  sein,  da  bekanntlich  im  Automobilbau  u.  a.  auch  Chrom-, 
Magoes.um-  und  Nickelstable  verwendet  werden,  die  in  Spanien  nicht 
erzeugt  weiden.  Schon  die  namhaften  Aufträge,  die  im  Laufe  der  Zeit 
seitens  des  Staates  zur  Vergebung  gelangen  dürften,  machen  diese  An- 
gelegenheit näherer  Beachtung  wert. 

China. 

Der  englische  Konsul  in  Wuchow  schreibt:  Eine  englische  Ge- 
sellschaft für  Dampfboole  hatte  angekündigt,  dasi  sie  ein  Motorboot 
zwischen  Wuchow  und  N'anning  in  Betrieb  telzcn  würde.  Ich  höre 
jetzt,  dass  das  Boot  keinen  Erfolg  gehabt  hat.  Dasselbe  war  in  Hong- 
kong nach  den  Entwürfen  der  Besitzer  gebaut,  der  Motor  aus  England 
importiert,  es  konnte  aber  nicht  mehr  als  vier  Knoten  Fahrt  leisten. 
Auf  dem  Wesltlusse  haben  aber  Autumubilbnote  ohne  Zweifel  eine 
Zukunft.  Eine  Persönlichkeit,  die  die  Handclsvcrbältnissc  genau  kennt, 
sagt  mir,  dass  ein  dorthin  passendes  Boot  von  30 — 40  Tonnen  min- 
destens eine  Geschwindigkeit  von  zehn  Knoten  haben  muss  bei 
Tiefgang  von  drei  Fuss.  Es  ist  wesentlich,  fügt  dieser  Herr 
dass  das  Boot  aus  Holz  gefertigt  ist,  auch  muss  es  wasserdichte  Ab- 
teilungen haben,  denn  infolge  der  zahlreichen  Stromschnellen  kommen 
oft  Unfälle  vor. 


Adressbuch  der  Automobil-,  Motoren-  und  Fahrrad- 
Industrie.  5.  Ausgabe  1006.  Wie  uns  der  Vertag  dieses  Werkes: 
.Deutscher  Automobil-Verlag  F.  Walloch-,  Berlin  SW.  61,  mitteilt,  wird 
mit  den  Vorarbeiten  für  die  Ausgabe  i'Xih  schon  jetzt  begannen, 
da  das  Adressbuch  in  der  kommenden  Ausgabe  auch  die  bisher  darin 
nicht  vertretene  Fahrrad- Industrie  und  Nebenbranchen  behandeln  wird. 

In  Anbetracht  der  grossen  Wichligkeil,  welche  ein  möglichst 
vollkommene»   Fach-Adressbuch   für   die  vorgenannten  Branchen  hat. 


und  der  grossen  Schwierigkeiten,  welche  andererseits  die  Beschattung 
zuverlässigen  Adressenmaletials  bereitet,  ersucht  uns  der  Verlag,  unsere 
geschätzten  Leser  darauf  aufmerksam  zu  machen,  dass  die  Eintragung 
aller  Firmen  der  Automobil-,  Motor-  und  Fahrrad-Industrie  sowie  aller 
in  Frage  kommenden  Nebenbrancbcn  vollständig  kostenlos  erfolgt. 
Diejenigen  Interessenten,  welchen  noch  keinen  Fragebugen 
haben,  wollen  solche  gefälligst  in  eigenem  luteresse  behufs  ko 
Aufnahme  vom  Verlage  emiordern. 
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1905.  Hell  IS 


Freigesprochen. 


Ein  für  alle  Berliner  Automobilfahrer  interessantes 
Erkenntnis  fällte  am  8.  September  das  Königl.  Schöffen- 
gericht in  Potsdam. 

*  Unser  Mitglied  Herr  X.  hatte  das  Unglück,  am 
1.  Juni  d.  J.  die  Königstrasse  in  Wannsee  mit  seinem 
Automobil  passieren  zu  müssen,  und  erhielt  prompt,  in 
diesem  Falle  sogar  schon  am  17.  Juni,  sein  Strafmandat 
in  Höhe  von  Mk.  10.—. 

In  der  Nähe  des  Restaurants  Reichsadler,  an  einer 
Stelle,  welche  anfangs  Gefälle  zeigt,  dann  aber  wieder 
langsam  ansteigt,  beobachtete  der  Gendarm  II.  das  Fahr- 
zeug und  will  nach  den  Ausführungen  in  dem  uns  vor- 
liegenden Gerichtserkenntnis  vom  '20.  September  mit 
seiner  Uhr  festgestellt  haben,  rlass  der  Angeklagte  eine 
Strecke  von  1000  Metern,  die  der  Zeuge  vorher  aus- 
gemessen hatte,  die  ersten  500  Meter  bergab  in 
58  Sekunden,  mithin  mit  einer  Geschwindigkeit  von 
31  km  in  der  Stunde,  die  letzten  500  Meter  in  GS  Se- 
kunden, also  mit  einer  Geschwindigkeit  von  26  km  in 
der  Stunde  fuhr. 

Wegen  der  dicscrhalb  vom  Atntsvorstehet  in  Wann- 
see verfügten  Strafe  von  10  Mark  hatte  der  Angeklagte 
rechtzeitig  gerichtliche  Entscheidung  beantragt.  Das  Ge- 
richt kam  auf  Grund  der  Bekundungen  des  hinzugezo- 
genen gerichtlichen  Sachverständigen  '/..  zu  einem  frei- 
sprechenden Erkenntnis  und  legte  die  Kosten  der  Staats- 
kasse auf. 

Der  Sachverständige  Z.  hatte  sich  über  die  mit  dem 
betreffenden  Wagen  erreichbaren  Geschwindigkeiten,  also 
über  Momente  zu  äussern,  welche  sich  speziell  auf  den 
Einzelfall  bezogen  und  nicht  von  allgemeinem  Interesse 
sind.  Aber  wichtig  für  die  Allgemeinheit  ist  der  folgende 
Satz,  welchen  wir  wörtlich  dem  Urteil  entnehmen: 

.Der  Sachverständige  erklärt  es  ferner  für  ganz 
unmöglich,  dass  der  Gendarm  aut  einer  Strecke  von 
einem  Kilometer,  wenn  er  in  der  Mitte  steht,  infolge  des 
spitzen  Gesichtswinkels  genau  teststellen  könne,  wann 
sich  der  Wagen  am  Anfang  und  wann  am  Ende  der 
beobachteten  Strecke  befunden  habe,  auch  sei  hierzu 
eine  gewöhnliche  Taschenuhr,  wie  der  Gendarm  sie  bei 
seiner  Beobachtung  benutzt  habe,  nicht  ausreichend. 


Ferner  kommt  in  Betracht,  daas  eine  kleine  Zeit- 
differenz,  die  bei  derartiger  Berechnung  auf  so  kurzer 
Strecke  unvermeidlich  sei,  auf  die  volle  Stunde  berechnet, 
von  grosser  Bedeutung  sei  und  ein  von  der  Wirklichkeit 
wesentlich  abweichendes  Resultat  ergebe." 

Die  hier  hervorgehobenen  einfach  logischen  Aus- 
iührungen  dürften  aut  ausnahmslose  Zustimmung,  auch 
auf  die  der  Aufsichtsorganc,  rechnen  können,  und  wir 
mochten  wünschen,  dass  dieselben  die  weiteste  Ver- 
breitung finden.  Ohne  dem  einzelnen  Beamten  zu  nahe 
treten  zu  wollen,  der  in  der  Ueberzcugung  handelt, 
nicht  mehr  zu  tun,  als  seine  Pflicht  von  ihm  verlangt, 
muss  man  doch  der  Einsicht  der  Vorgesetzten  und  Strafe 
verfügenden  Instanzen  gegenüber  es  immer  wieder  be- 
dauernd aussprechen,  dass  der  Erlass  von  Stralverfügungen 
an  einzelnen  Punkten  vor  den  Toren  Berlins  und 
besonders  in  Wannsee  tatsächlich  als  ein  Notstand  er- 
scheint, demgegenüber  es  fast  besser  wäre,  wenn  das 
Automohilfahren  ganz  verboten  würde.  Niemand  wird 
den  wilden  Fahrer  in  Schutz  nehmen,  der  durch  über- 
mässig schnelles  Fahren  innerhalb  der  Ortschatten  andere 
und  sich  selbst  gefährdet.  Aber  es  könnte  doch  nun 
heute  wirklich  jedermann,  und  besonders  in  und  bei 
Berlin,  sich  nachgerade  klar  über  die  ausserordentliche 
Bedeutung  des  Motorwagenwesens  sein  und  erkennen, 
dass  alle,  die  sich  jetzt  im  Stadium  der  Entwickelung 
dem  Automobilfahren,  gleichviel  mit  wieviel  Lust  und 
wieviel  Leid,  widmen,  einer  grossen,  immer  mehr  fort- 
schreitenden, der  Gesamtheit  zugute  kommenden  Sache 
dienen.  Einer  grossen  Sache  gegenüber  erscheint  ein 
Uebermass  von,  wir  sagen  nicht  Anzeigen,  sondern  von 
Strafvi-rlügungen  wenig  proportional. 

Die  oben  wiedergegebenen  schlichten  Ausführungen 
des  Sachverständigen  erscheinen  so  naheliegend,  dass 
|  sie  der  Aufmerksamkeit  keiner  strafverfügenden  Instanz 
entgehen  sollten,  und  man  irrt  ganz  bestimmt  nicht  in 
der  Meinung,  dass  die  weitaus  meisten  Anzeigen  unter 
den  Voraussetzungen  erfolgen,  die  der  Sachverständige 
treffend  dargestellt  hat. 

Nur  nicht  die  Ausnahme  als  die  Regel  behandeln 
und  das  Kind  mit  dem  Bade  ausschütten.  o  cm. 


Die  Eröffnung  der  Leipziger  Motorfahrzeug-  etc.  Aus- 
stellung (ft  bis  15.  Oktober)  findet  am  Kieitag.  den  6.  Oklcibet. 
präzise  1  Uhr,  In  der  Alberlhalle  des  Kryslall-Palastes  statt  Im  An- 
tonius* daran  Festessen  (Dejeuner  dinatoirc)  su  Ehren  Seiner  Exzellenz 
des  Herrn  SUuUaministcri  von  Mctisch  als  Vcrüctcr  S.  IL  des  Königs, 
der  Mitglieder  des  Ehrenpräsidium».  Ehren-Komitee*  und  der  Ehren- 
gäste im  Glockensaal. 

Der  Besuch  S.  M.  des  Königs  am  Sonnabend,  den  7.  Oklubcr. 
erfolgt  gegen  12  Uhr. 

Des  weiteren  teilt  man  uns  mit" 

.Die  diesmalige  Leipziger  Ausstellung  im  Kivstall-Palast, 
deren  Wichtigkeit  nicht  nur  für  den  auf  erweiterten  Absatz  be- 
dachten Verkäufer,  sondern  auch  für  den  günstige  Abschlüsse  suchenden 
Käufer  unbestritten  dasteht,  hat  ihren  Tennin  für  die  Abhaltung  in 
diesem  Jahre  um  ca.  2  Wochen  früher  als  sonst,  d.  h.  in  den  Anfang  Ok- 
tober gelegt.  Infolge  des  neutralen  und  internationalen  Chaiakters  dieser 
Spczial-Ausstellungen,  die  nur  Verkaufszwecken  dienen  und  Mir  An- 
bahnung neuer  und  Befestigung  alter  geschäftlicher  Beziehungen  un- 
gemein viel  beitragen  und  hervorragende  Geschäftsabschlüsse  gezeitigt 
haben,  erweitert  sich  der  Kreis  sowohl  der  ausstellenden  als  auch  der 
einkaufenden  Firmen  von  Jahr  zu  Jahr  mehr  und  mehr.  Erwähnt  ver- 
dient auch  in  werden,  dass  einige  gewerbliche  ausländische  Korpo- 
rationen die  Ausstellnngslcitung  von  der  Ab*cndnng  von  Delegierten 
zwecks  .Studium  dieser  Leipzig«!  Spezialmärkte  in  Kenntnis  gesetzt 
haben.  Die  Ausslcllungsleitung  lichtet  an  alle  Fintel  Ton  Motorfahr- 
zeugen die  dringende  Hille,  sich  bei  ihren  Fahnen  eines  vorsichtigen 
I-abiensin  massigem  Tempo  zu  beucitsigrn.nm  cisic-ns  «ich  der  temporären 


ministeriellen  Befreiung  von  der  Verordnung  Tum  3.  April  1901  würdig 
zu  erweisen,  und  sodann  dem  vernünftig  gebandbahten  Automobilistnus 
Sympathie  zuzuführen  und  das  Motorfahrzeug  populär  zu  machen." 

L'ebcr  die  vom  ao.—  39.  Oktober  in  Frankfurt  0  M.  statt- 
findende Automobil-  und  Fahrrad-Ausstellung  wird  uns  mitge- 
teilt, dass  dieselbe  zweifellos  ihre  Vorgängerin  bei  weitem  übertreffen 
wird.  Alle  mit  der  Branche  verbundenen  Industrien  werden  durch  die 
bedeutendsten  Firmen  vertreten  sein.  Es  werden  auf  der  Ausstellung 
nicht  nur  fertige,  gebrauchsfähige  oder  im  Betrieb  befindliche  Fahrzeuge 
vorgeführt,  sondern  es  wird  auch  die  gante  Entstchungswcite  der 
Wagen  und  einzelnen  Teile  vom  Rohmaterial  bis  zu  dem  bearbeiteten 
Weikstück  in  anschaulichster  Weise  gezeigt,  wodurch  den  Besuchern 
ein  seltener  Einblick  in  die  Arbeitsweise  und  Errungenschaften  einer 
durchaus  modernen  Industrie  ermöglicht  wird. 

Die  Aussteller  selbst  scheuen  keine  Kosten,  sich  in  der  Durch- 
führung dessen  zu  übertreffen  und  durch  vornehme  dekorative  Rahmen 
ihre  Erzeugnisse  zur  Geltung  zu  bringen. 

Besondere  Beachtung  erfährt  die  Ausstellung  durch  die  Fabriken 
selbst.  Es  liegen  der  Ausstellung  bereits  mehrere  Ersuche  von  Fabriken 
vor,  ibiem  I'ersunal  Zutritt  zu  ermässigten  Freisen  iu  gewähren.  Es 
dürfte  keinem  Zweifel  unterliegen,  dass  diesen)  Ersuchen  entsprochen 
wird,  da  den  im  Fache  tätigen  Beamten  und  Arbeitern  hierdurch  eine 
an*sergewi"<hnliche  Gelegenheit  zur  Bereicherung  und  Vertiefung  ihrer 
technischen  Kenntnisse  gegeben  ist,  wodurch  der  deutschen  Industrie 
ein  grossei  Dienst  eiwiesen  wird.  Je  reichlicher  die  technischen  Kennt- 
nisse unscti-r  Beamten  sind,  um  su  leistungsfähiger  ist  die  deutsche 
Industrie. 
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/Mitteleuropäischer  /Wotorwagen-Verein.  6.  V. 


Aufnahmen: 

M.  Abrahamsohn   Dipl  -Ingenieur,  Berlin.    1   IX.  05.  V. 

Dr.  Badewitz,  Rillcigutsbcsilzer.  Siethen     ■>.  IX.  Oj.  V. 

E«m  FrMsktrf,  Rentier,  Bsviii.  II.  IX.  05.  V. 

Hui  Härder,  Direktor.  Nieelassee.   4.  IX.  05.  V. 

Erwin  Hasbach,  Riiicrgiitsbcsiizer.  Schlots  Birglau.    i*.  1\  05. 

Ernst  Holtmann,  Kau    ,  un    Berlin     b.  IX.  05.  V. 
Paul  Kaempf,  Literat,  Charlottenburg.       IX.  05  V. 
Gustav  Kekrl,  Fabrikbesitzer,  Brandenbarg    8.  IX.  05.  V. 
Hermann  Ilaerker,  Kaufmann,  Charlotten  bürg.  4  IX  05.  V. 
Hann  Naumann,  Kaufmann.  Lübbenau    i  IX  06.  V. 
Velber  &  Prügel  Kaufmann  und  Ingeniuirc.  Kreuimühle.   I  IX 


05  V. 


Dan  Jahrbuch  de*  Deutschen  Automobil -Verbandes 
1905/06  steht  auf  Wunsch  unseren  Mitgliedern  kostenfrei, 
btxw,  xesjen  Einsendung  von  ao  Pfg,  Porto  zur  Verfügung, 
worauf  wir  hiermit  besonders  hinweisen  mochten. 

$  *  der  Satiua^cn  uertlen  hiermit  fllr  <1eo   Kjll  e|-.»>t:er  tin.r-rSihe  (n*|;»'o 
die  MitKÜoiltthift  bekinrt  e«-ze>,eii  faxende 


Neuanmeldungcn : 

Aktien  Gesellschaft  für  Anllinlabrikation,  Berlin. 
Fr.  H.  Jon.  Bültner -wobst,  Apotbelreabei ,  Zittau 
Charlottenburger  Wasserwerke  A.-G.,  Westend. 
Cyclen,  Maschinenfabrik  6  m.  b  H.  Berlin. 
Alex  Friedlander.  Berlin. 
Wilhelm  Goldberg,  Duisburg. 
6.  A.  Gossler.  Kaufmann.  Hamburg. 
Hermann  Kirsch,  Inh  d«  Gubener  Musikwerke. 
Kraftfahrzeugwerke G  m.  b.  H.,  Brandenburg  a.  H. 
Krefelder  Stahlwerk  A.-G ,  Krefeld. 
C.  Riedel, 


1.  ilurl.  rcr.  teebn.,  Berlin 
Freiherr  Speck  v  nSternbuig.  Lützschena. 
Fritz  Steffens,  Mitinhaber  der  Motorwagen- Vi 

iricb*-Gcs,  m-  b,  II.,  Dresden 
Wilhelm  Voigt,  Kaufmann,  Bremen 


CnnttrCro. 
Louis  Glück. 


Conström. 

F.d.  Peltxer. 

Conström. 

Conström. 

Conström. 

Conström. 

Conström. 

Conström. 

Frust  Neubeig. 

Coiutrötn. 

F.  Scballgr. 
Conström. 


Einladung. 

Montag,  den  16.  Oktober  1905 

Vortragssaal  im  Kolonial-Museum,  Alt-Moabit  ■  (am  Lehrter  Bahnhof). 

L'm  s  L'lu    Vortrag  des  tlerrn  Ingenieur  Max  Ii   Zechlin  über  das  Thema: 

Welches  ist  die  geeignete  Xarosseriejorm  für  eine  Berliner  Kraftdroschke ? 

Mit  Lichtbildern. 

Per  I'iisidcni    A.  Graf  von  Talleyrand-Perigord 


Zuverlässigkeit  der  Polycnobll-Wagen.  Auf  der  Zuver- 
lässigkeiisfahrl  Bremm—  Hannover  Bremen  am  13,  Aiißiist  d.  J.  hat 
das  Polymobil  sich  vorücfllich  bewährt,  indem  es  sich  den  eisten 
Preis,  .die  goldene  Medailh'*,  holte.  Aber  auch  bei  langer  Benutzung 
und  grossen  Fahrten  hat  das  Polymobil  HIc  l'r '  hing  glänzend  beslandt'n. 
Es  seien  hier  ans  den  vorzüglichen  Zeugnissen  nur  einige  heraus* 
gegriffen.  So  schreibt  ein  Amtsrichter  X  unterm  12.  August:  „Nachdem 
ich  auf  meiner  diesjährigen  Ferienreise  über  1000  km  im  Polymobil 
Kl  habe,  kann  ich  Ihnen  (Iber  das  Fabrikat  nur  meine  höchste 
l.  Defekte  iigendwelcbcr  Art  am  Motor, 
am  Getriebe  oder  an  den  Keifen  habe  ich  überhaupt  nicht  gehabt. 
Der  Motor  hat  von  Anfang  bis  zu  F.nde  seine  Schuldigkeit  getan  und 
lief  am  Schlüsse  der  Fahrt  ebensogut  wie  zu  Anfang.  Ebenau  vor- 
züglich ist  die  Federung,  die  auch  auf  schlechten  Strassen  ein  lebhaftes 
Tempo  gestaltet."  Ein  Pulymobil-Bcsilicr  in  Oesterreich  schreibt 
.Es  freut  mich.  Ihnen  mitteilen  zu  köitneo,  dass  ich  mit  dem  gelieferten 
Polymobil  8  HP.  ausserordenliich  gute  Erfahrungen  grmaebl  habe. 
Ich  habe  mit  ihm  nunmehr,  ohne  jeden  Defekt,  über  3000  km  zurück- 
gelegt." Ein  Dritter  berichtet:  .Ihr  Polymobil  hat  als  tadellos  funktio- 
nierendes Fahrzeug  all  unsere  Erwartungen  bei  weitem  i'ibcrlroffcn. 
Es  bat  bei  giösstmöglicbcr  Belastung  alle  Steigungen  glatt  und  ohne 
Schwierigkeiten  überwunden  und  bat  sich  auch  sein  Mechanismus  auf 
Wegen  mit  starkem  Verkehr  als  sehr  leicht  handlich  und  sicher  wirkend 
gezeigt*  Eine  andere  MclduDg  sagt:  .Bis  jetzt  habe  ich  nun  schon 
jede  Störung  3000  km  zurückgelegt,  und  bin  ich 
So  liessen  sich  noch  viele  Zeugnisse  dafür 
beibringen,  dass  das  Polymobil  bei  Zutücklegung  grösserer  Strecken 
ohne  die  geringsten  Defekte  stets  den  Beweis  höchster  Leistungsfähig- 
keit erbringt  und  sich  daher  mit  Recht  die  Gunst  des  Publikums  in 


Auf 


Lcipzigci    AaSStellUDg    Wird    der  Maud 


genannten  Firma  eine  besonders  reichhaltige  Auswahl  ihrer  ver- 
schiedenen Fabrikate  bieten.  Es  werden  die  verschiedensten  Motortypen, 
von  dem  kleinen  3  pferdigen  Fahrradmotor  an  bis  zum  24  pferdigen 
Automobilmotor,  ausgestellt.  —  Der  Fafnir-Fahriadmolor  ist  wohl  nach- 
gerade überall  bekannt  Eine  ganze  Reihe  erster  Fahrtadfabriken  ver- 
wenden zu  ihren  Motorrädern  ausschliesslich  dieses  Fabrikat.  — 
anschaulich  sind  die  zusammengestellten  Garnilaren  zum  Bau 
Wagen.  In  erster  Linie  ist  es  der  kleine  Zweizylinder-Eafnir-Motor 
von  6  PS.  mit  Getriebe  für  drei  Geschwindigkeiten  nnd  Kettenachse, 
welcher  besondere  Aufmerksamkeit  erregen  dürfte.  Diese  Garnitur 
dient  zum  Bau  kleiner  Wagen  (Omnimobilc),  die  billig  sind  und  doch 
allen  modernen  Anforderungen  cntspiechen.  Es  haben  sich  auch  bereits 
verschiedene  Fahrradfabriken  entschlossen,  den  Bau  kleiner  Wagen  mit 
diesen  Garnituren  aufzunehmen,  ein  Artikel,  der  auch  für  den  Auto- 
mobilhändlcr  grossen  Nutzen  bringt.  —  Analog  mit  diesem  Zweizylinder- 
motor ist  der  Vierzvlinder-Fafnir-Moior  konstruiert,  der  ebenfalls  mit 
Oetriebe  etc.  als  komplette  Garnitur  ausgestellt  ist, 

Neuerdiogs  hat  die  Firma  den  Bau  von  Bootsmotoren  in  der 
Stärke  von  ca.  3—15  PS  in  grossem  Umfange  aufgenommen,  und  die 
ausgestellten  Maschinen  der  verschiedenen  Grössen  lassen  in  Kon- 
struktion und  Ausführum;  eikcnncn.  Hess  die  .Fafnir'-Markc  auch  auf 
diesem  Gebiete  ihr  Ansehen  wahren  wird. 

Für  alle  kleineren  Gewerbetreibenden  haben  die  ferner  ausge- 
stellten ortsfesten  Motoren  von  1  und  4  PS.  grosses  Interesse,  weil 
damit  vielen  ein  Mittel  gegeben  wird,  um  ihren  Betrieb  rationeller  ein- 
zurichten und  teuere  Handarbeit  durch  billigere  Maschinenarbeit  zu 
ersetzen  Aus  den  zahlreichen  und  begeisterten  Zeugnisseu  über  fliese 
Motoren  ist  deutlich  ersichtlich,  dass  sie  einem  Bedürfnis  abhelfen. 

Versäume  also  kein  Ansslcllungsbcsuchcr.  sich  den  inteiessanlcu 
.Fafnir'-Stand  anzusehen. 

Die  Oelwerke  Stern-Sonneborn  A.-Q.,   Hamburg,  die 


Ossag-Aulomobil-Oete  und  -Fette 
.  wie  wir  hören,  auf  der  Weltausstellung  in  Lattich  als  höchste 


Grand-Prii 
Gewiss  der  beste  Beweis  für  die  hohe 
dieäei  Fuma! 
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Ein  neuer  Erfolg  de«  Adler-Tourenrade«.  Aid  3.  September 
hielt  der  Gau  7  (Schwarzwild)  des  Dt'uUrbrn  Kadfahter-l'undes  uulei 
anderen  spurtlicbcD  Veranstaltungen  eine  Kraflfahrl  Ober  155  km  ab, 
bei  der  alle  Tuilm-hmcr  UDter  äusserst  stflrinischem  Winde  in  leiden 
hallen.  Hcri  Anion  Maulbctseb  aus  Hrciburg.  auf  Adler  d  PS.  2  Zyl., 
durcheilte  die  Streck«,  uoti  eines  ernsthaften  l'neuiuatikdefekies,  in 
der  kurzen  Zeil  tod  3  Sid.  17  Min.  und  errang  mmil  gegen  bedeutende 
Kuuktnreoz  den  1.  Preis.  Diese  ganz  rorzfigltche  Leistung  einer 
reguläien  Adler  -  Totircnmaschinc.  die  ja  bekanntlich  aus  allen 
grösseren  WcUklmpfen  siel*  mit  den  höchsten  Lnrbeeren  berrorging, 
mügv  von  neuem  als  grundlegender  Beweit  dalür  gellen,  dais  man  in 
den  Motorrädern  der  Adler-Fahrradwerke  vnim.  Heiniich  Kleyer, 
Frankfurt  a.  M  ,  ein  Fabrikat  verkörpert  lindel,  das  infolge  unerreichter 
■Schnelligkeit  und  völliger  Betriebssicherheit  als  wirklich  erst- 
klassiges Fabrikat  tu  betrachten  ist. 

f'as  Adlet-Moturia  I  ftieri  also  in  seiner  gevrühnlicheu  lnuten- 
massig-m  Ausführung,  wie  es  auch  tatsächlich  an  das  iu  Frage  kommende 
Publikum  jederlei!  zum  Verkaufe  gelangt,  fortgesetzt  Triumpbo,  die  in 
der  Sporlgeschicbte  der  Besamten  Motorrad-Iodustrie  einzig  dastehen. 

Das  Automobil  Im  Dienste  der  Zeitung.  Die  ist  Paris 
erscheinende  europäische  Ausgalw?  des  New  Yorker  Herald  hat  einen 
Automobildicnst  «wischen  Paris  und  dem  beraumen  Seebade  Dicppe 
eingerichtet.  Der  Vorteil  besteht  daiin.  dass  die  Morgenausgabe  der 
Zeitung  um  volle  fünf  .Stunden  früher  in  die  Hände  der  l.eser  gelangt 
als  bei  der  bisbi-rigfn  Hcffirderung  per  Kisenbahn.  Heber  die  Be- 
reifung dieses  Automobils  schreibt  der  New  Yorker  Herald: 

'.'4.  August. 

Die  Hclriebssicherhcit  des  Fahrzeuges,  soweit  die  Keifen  in 
Frage  kommen,  wurde  der  CoDtincntal-Caouuhouc-  und  Giitla-Pcrcha- 
t  ompagnii' anveriiaut,  welche  ihre  bekannten  Reifen  mit  llacher  I  —tu t - 
Hache  liefeite.  Die  Haltbarkeit  der  Keifen  wird  von  vielen  Personen 
eifrig  bcubachlct. 

25.  August. 

....  Hin  Wort  hinsichtlich  der  Keifen.  Wie  bereits  gestern 
belichtet,  lief  das  Fahrzeug  auf  <  oolincnub Pneumatik*,  Kiue  WMitl 
Wald  konnte  man  nicht  Irenen,  Die  vier  Decken  kamen  in  voll- 
kommenem Zustande  an  und  das  (iiimmt  wai  kaum  aufgeritzt.  Der 
Wagenführer  Nagle,  er  werde  die  gleiche  Strecke  auch  moigen  auf  den 
Rnfen  zurücklegen,  denn  selbst  neue  Keifen  könnten  nicht  besser  hallen. 


26.  August. 

Die  Contincntal-Reifen  (es  sind  noch  die  von  gestern)  haben 
sich  glänzend  bewährt,  und  nach  des  Wagenführers  Schätzung  haben 
sie  noch  eine  Lebensdauer  von  mindestens  500  Kilometern.  Nicht  ein 
Augenblick  Verzögerung  wurde  durch  die  Reifen  verursacht. 

In  Frankreich  fand  in  der  vergangenen  Wuche  eine  Touristen- 
fahrl  für  Automobile,  genannt  .Pokal  der  Pyrenäen*  (Iber  die  lange 
Strecke  von  l.'tOO  Kilometern  statt.  Ks  war  erfreulich  zu  sehen.  ria*s 
hei  diesem  unter  ähnlichen  Hcdingungcn  wie  die  Hrrkomer-Knnkurrrnz 
in  Deutschland  veranstalteten  Wettbewerb  ein  deutsches  Reifenfabrikat 
besonders  erfolgreich  war.  Von  53  klassierten  Wagen  hatten  21  Con- 
tinental-Elcrcifung.  darunter  die  siegreichen  Wagen  der  drei  haupt- 
sächlichsten Kategorien.  Die  drille  Kategorie  gewann  liellevillc,  die 
vieile  Kallol  und  die  fünfte  Richer  auf  Cnntineotal-Pneumatik, 

Lea  Sports,  die  bekannte  französische  Fachzeilschrift,  schreibt 
hierzu:  .In  diesem  Wettbewerb,  wo  es  sich  darum  handelte,  wirkliche 
Tom isten-Kcifeo  unter  Wagen  mit  sehr  schweren  Karosserien  auszu- 
probieren, gewann  der  C'oDtincntal-Pnenmalik  drei  Kategorien,  ein 
Krfolg.  wie  ihn  kein  konkurrierender  Pneumatik  zu  verzeichnen  hat. 
Auch  der  Pokal  für  RegrtmäsMgkrii  wurde  auf  diesem  Keifenfabrikat 
gewunueD,  ein  Sief;,  dei  für  die  Pneumatiks  um  so  bedeutsamer  ist, 
als  diese,  rasch  und  widerstandsfähig  zugleich,  auf  dem  gebirgigen 
Tcirain  eine  grosse  Kcgclmässigkeit  der  Gangart  der  Wagen  gewähr- 
leisten musslen  In  Verbindung  mit  der  Herkomer-Truphäe  daif  sich 
die  Continent*l-C4oul<:butic-(  'on>|>agnie  dieses  schönen  Erfolges  freuen.* 

Automobil-Ausstellung  vom  ao.  bis  19.  Oktober  1903 
in  Frankfurt  a.  A4.  Die  innere  allgemeine  Dekoration  der  grossen 
dreisebiftigen  Ausstellungsballe  wird  eine  Sehenswürdigkeit  allerersten 
Kanges  werden.  Dieselbe  ist  in  hoebmudernem  (Darmstädler)  Stil, 
der  sich  bekanntlich  an  den  ägyptischen  und  assyrischen  Stil  anlehnt, 
gedacht  und  wird  in  durchaus  voiuehmem  Charakter  gehalten  werden. 
Als  Grundton  ist  Orange-  und  Mauvc-Stimmung  mit  Applikationen  vor- 
gesehen, die  mit  goldenen  und  silbernen  Schnüren  bekleidet  sind  und  mit 
grossen  vergoldeten  Wappen  alitcbliessen.  Grosse  Felder  in  schweren 
Gold-  und  Silberstoffen  weideu  das  (ranze  zur  vollen  Gellung  bringen. 

Im  flbiigcn  wird  die  Art  der  Dekoration  bahnbrechend  wirken 
auf  die  Schmfickung  grosser  Festhalten,  und  ist  es  mit  Freuden  zu  be- 
grutsen,  dass  man  nunmehr  hierbei  auch  den  Künstler  mit  seinen 
Intentionen  mitreden  lissi. 


Präzisions- 


Konstruktive 
Ausarbeitung 


und  Erstausfüh- 
rung von  Maschi- 
nen    aller  Art. 

Ausprobierung 
und  Prüfung  der- 
selben auf  ihre 
Leistungsfähigkeit 
und  Verwertung 
der  geschaffenen 
Neuerungen  auf 
dem    Wege  des 

Patent-  oder 
Lizenzverkaufes,  oder  durch 
Fabrikation,  falls  diese  er- 
forderlich sein  sollte. 
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Maschinenbau 

Vielpoliger  magnet- 
elektrischer Zünd- 
apparat fUr 
Kerzenzündung. 

Sofortig«  Aoipcingea  des 
Motor«     intolge  grosser 

Icteosltlt   des  Zßcd- 
fnnken*.     Ii* »andere  L;n- 
»ipllnrg    and  Toorensahl 
des  kfi'.n  von 

Motor     uoibhsag-ig  end 

groiite  Sieberbett  der 
/■'n  'unj*     dareb  (Jeber- 
ttblsges  »•bttte*  Foaken 
wlbreod   du  EiplotioBS- 
.  -1     Keine  schleifenden 
Teilt   «Ibreod    des  nor- 
malen Gani-t».  <Uh*r  euch 
u  mehr   sli   die  Halft« 
geringerer  Krmftb-edarf  als 
bei  Alien  anderen 
Sj  Stensen.     Abwendbarkeit  det 
Apparates  für  Eto-  und  Mebr- 
sylitsdex- Motor  an  ohne  Jegliche 
Aexdernng. 


Master  stebeo  xa  Dle-ostea- 
■  Lliturtn  werden  TirBqbin  - 
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Automobil-  und  Fahrrad-Ausstellung 


Ihrer  Ktiuglichen 
Friedrich  Kiri  »on  Heuen. 


Frankfurt  a.  M.  1905 


vom  20.  bis  29.  Oktober 

ueronslollel  oon  dem 

Verein  Deutscher  [Motorfahrzeug  •  industrieller, 
dem  Frankfurter  Hutomobiueiub,  dem  Deutschen 
Automobil  •  Club   und    dem  Verein  Deutscher 
Fahrrad  ■  Fabrikanten 

umlasst: 

IS  IS  ITloforroagen,  motorräder,  IS  IS 
moior  bestand  teile;  Fahrräder,  deren 
Zubehörteile;  Werkzeugmaschinen  für 
motor-  u.  Fahrradbau,  ßllfsmaschlnen, 
Prazislonsraerkzeuge  und  andere  Cr« 
Zeugnisse  der  felnmechan.  Industrie; 
Husruslung  und  Bekleidung  u.  s.  w. 


LEIPZIG. 

Bekleidung  mi  Ausrüstung 

für 

Automobil-  und  Radfahrer  (Herren  und  Damen). 
Dänische  Leder- Bekleidung! 

aummlmiittel,  Staubmlntel,  Uebermfintel,  Kopibedeckungen,  Schleier,  Schu 
Schoostdecken,  Oamaschra,  FuMwlrmer,  Handschuhe,  Stulpen  etc. 

Emil  Schimpke 

Königlicher  Hoflieferant 

Netimarkt.  Eckhaus  an  der  Schlller-Strasse. 
Magazin  für  Reil-,  Jagd-,  Angel-  und  Reise  -Utensilien. 


Uwn-TeMls      Gilt  Eishockey. 


Feine  Innwaren  und  leuhellen  alter  lrt. 


Illuslrierle  Preislisten  gratis  und  franko. 
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Siege  auf  Pneumatik  Michelin 


Gordon  Bennett  kennen  1005: 

die  4  Ersten  auf  Pneumatik 
Belgisches  Ardennen-Rennen  1905: 

ilic  .">  Ersten  auf  Pneumatik 
Italienische  Woche  Grosses  Rennen 

zu  Brescia  1905:  «Ii«  H>  I>-tcn  aui  Pneumatik 


IHicbelin 


nrminius- Luftpumpen 
"  und  Kontrollkassen 


sind  als  vorzüglich 
überall  anerkannt. 


Gebr.  Blankenagel,  Bielefeld 


MotOr* Boote  jeder  Art 

sprzieii  Stahlboote 

baut  preitwen 


Schuster&Cie 

Stralau 

Tnoo«Utxau*  ;i: 


unübertroffenes  Od  umoinusisohn 

ruTinolorroajen»  Hannover. 

»r.:n        lt| Ol 0 XI  IDCIf  0 ÖC f  ißiTSCl 


ElSEMANN'S 


zuverlässigste. 


ERItST  EISEMAN  N Ad  STUTTGART 


1 


Herrmähh 
hqffmrhn 

HOFLIEFERANT 

BERUH  »FRIEDRICHSTR* 

■  30/51  • 


:  RUT9tt9BIL-  : 
RUSRÜ-STUNGEM 


Google 
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Unter  dem  Allerhöchsten  Protektorale  S  M.  des  Königs  von  Sachsen  tiadet  auch  in  diesem  Jahre  vom  6.  bis 
15.  Oktober  in  den  samtlichen  oberen  umt  unteren  Räumen  des  Kryslall -Palastes  zu  Leipzig  ein 

Internationaler  Markt  und  Ausstellung 


von 


Motorfahrzeugen,  Motoren,  Werkzeugmaschinen,  Fahr= 
rädern,  deren  Zubehörteilen  und  Hilfsmaschinen  usw.  statt. 

Alles  im  Betrieb!  Grosser  Internationaler  Messeverkehr! 

Günstige' Kinkaufs-Gelegenheit  Pur  Händler,  Kinkäuler,  ExpOrlenre,  Importeure  und  sonstige  Interessenten. 


^   


Th.  E£er's  Ca  rosse  rie bau 

Berlin  N.,  Ackerstrnsse  68-68». 

Automobil  -  Lackiererei  und  Sattlerei.  Lager  von 
kompletten  Carosserien,  l'hafton.  grosser  Phaiton 
Limnuslne  4 

-  Ausführung.   ==.  — 

F«m*pr*cher :  Amt  Hl,  MU9  7. 


TJ..1.  I  Motoren  Iah  nk  Wilhelm  Hübner,  Berlin  SO.  26 
nUlU  I  Inhaber:  R.  SanUer. 

motore !  ^fffr 

Wngenbau.  R»pirnur-Wirnui.     |  Armuluren. 

Einbau-Reisemonteure  und  Chauffeure  sofert  zur  Verfügung. 


SCHILDER 

AUTOMOBIL"  SCHILDER 


$umbmfacb  macht  fi°}  eine  gefdjicfic 
.-HcfUiiiie  besohlt,  aber  planlcä  unb 
ohne  (Srfabmng  ober  8ad)funbc  unter: 
nommeue  Scflameuerfudje  furo  ftetä 
foftfpirltg  uub  fruchtlos,  baber  büte  man 
jtd)  cor  foleben  unb  laffe  fid)  uon  ber 
Annoncen =(Srpfbition  glaube  &  (&o. 
Ob.  m.  b.  3nfcrtton8plättc  unb  Soften 
anfcbläge  unterbreiten.  X^tcfc  oerpflidjten 
ju  nicht«  unb  beroabren  oor  unnötigen 
Sluögabcn.  Eigene  Surtaus  in  Scrltn 
S.W.  12,  ©«Stau,  Saffel,  Bresben, 
(Slberfelb,  $ranffurt  a.  SB.,  Hamburg, 
.frannooer,  ftöln  a.  {Rh.,  Öcipjig,  Sflagbe- 
bürg,  Üflüiuhen,  TOlrnbevg,  Stuttgart. 


by  Go 
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Herm»  Riemann,  Chemnitz- Gablenz. 

Vübtf  60O  Angebellte. 


Verkauf 
und  PrevtlUttrn  nur 
an  Händler 
Bj,  gegen  Referenzen. 

Riemanns  Laternen  sind  die  besten. 


Gegründet  /«6«. 

tlrOtrU  Fabrik 
von 

Automobil' 
Laterne*. 


Li*--.  jf*J 


: 


tee  lim 

3—26  M. 


u  Q  C  O  I  IM  *  OoMUacka/les 


Nihi 


BERLIN 

frledrlch-Stran«,  tfnMm  *tm  Cnlr«14ttaM. 

AatomoWI-Cirijen  In  den  Stidtbihnbogea  der  Gtor^mö. 


AutomobU-Ohr  MS 

patentieil,  grütste  Garantie,  staub- 
sicher  und  solideste  Arbeit.  M.JS-- 
franco  Nachnahme. 
Itllllt  1  liekir.  Ukraaiakrthallea. 
  Elkrafala  70.   


Wir  bitten  für  Heft  18 
die  Anzeigen  spätestens 
bis  12.  Oktober  einzu- 
einzusenden. 


SCHIFFS- 
MOTOREN 


Heinrich  Kamper 
Motorenfabrik  Berlin  w.35. 


billig. 


Qequem. 


Hartlötsubstanz  „Pertinax". 

Alfred  StUbbe,  Berlin  C.  19,  Wallstr.  86. 


t ,    t " r  ru y  ( .  •  * <  •    L*it * 

|/»UAf  r»ufcl    UM/            --J  'Jn.t 

■MlA  1 

!«■>*>'    «i              //dl/  PWt 

■Ii  feoy«c 

1  j*krtlon.t 

T«  Kilo  Ml   I,   ,  To«  S  Kilo  in  Ml  ».'i.  •€.>•  fr.»  BIM 
ao  Mi  0,5i. 


Dieser  Nummer  liegen  bei: 

rm   Prospekt  dir   Kirma   Frani  Vahlen.  Vfrligsbuchhandlung. 

Berlin  W  8,  beirettend  .Isaac.  Das  Recht  des  Autuiuubilj",  und 
eiu   Prospekt  dei   Firma  6.  Schönfaid  t  Ver1an«k»chliinrll«iri|, 
Ltiazif,  worauf  wir  hierdurch  besonders  hinweisen. 


*m****""***,*m  Mr  aaa  aaitsoMklhatsta. 

■     Technikum  A»cha,n>nbar*;.  ^==^= 

(Krate  daranife.  Schule  tu  DeuUcbltnil.) 


AuiMIduaf  von  AotOKoblltachntkem  und  lag cülourcs 
Aaloicnkoracbnla  für  Borofscaauffenro 
Voilatanoie-o  Information  Um  Auiomobllwciro  für  UU.  U*rTachafU*D 

(IIcrTon  uod  Dämon),  Banaln»  und  baaspfwagoa. 

Ausfuhr)  Prospekte  d.  d.  Direktorium  des  Technikums  A  Schauenburg. 
Lotirararkalätio  für  Auloawfcllaaockaalkar. 


für  Automobile,  Elektro- 
mobil«   und  MotorrSder. 


Reparatur- 

Wo  .  .    |  uri    Olingen    r  reisen, 

erkstatt  w.weeu,?^. 


Schnellste  Ausfdtii  um; 
bei  billigen  Preisen. 


X  4.  X  X  X  X  J.  J-  ... 
mim    mrm    •>•*   rjrjp  Wf9    «,«    mfm    mfm  mfm 


aller 
Art 


Xonstruktions-Verk 

R.  Schwenke 

CiviUn^ctiieur 

Berlin  NW.  s>.  Paulttr.  8 

letnijjfeshci  II,  3661 
SpcilillM        TrUbwirfc«  tut 
Automobil««  "n<J  Motorbootrn.  hl 
ViltiKrrc|  BlNfMbCn 
onO    Motor  breflikflnffd. 
WohguM  tut  Kibrikaliu« 
v»n  Kardinraotor*«  mil 
*  fhrr    üricbwifjii. |>l,cii 
im  Motors«- 
h«u«r  BooU- 
tf-trirbe  u 
Motorboot«- 
•ebraubrn 


M  txlrl  Irn 

ktt-  ij.lrtl 


Räder 


für  Lim*-  «ad  Ls JlBülomobils,  mit 
Prlziiiarumiichlnen  hergestellt, 
liefen 


Martin  Olassner 

Maschinenfabrik 
Abtallani  Rodartabrlkatlos 

Btllbar  O.-S. 
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Zeitschrift 


BERLIN, 
Mitte  Oktober  1905 


des 


Mitteleuropäischen  Motorwagen  -Vereins 


M  Hl. le.ropii. eher  M olor  w.gen  •  Ver  ein, 
wfrtfttat  durch  den 

rrton—tw  *.  mgr  ».  rnuTituio  ptmcom  in 

Ftr  die  u.d.ktloa  vcrurvonlicft 

dkc  Ocichlfuitelle  dei  Verein« 
wrlrrien  durch  dm 


irtut.ll«  dm  Vtnln; 
Berlin  W.  0,  Unk-Struac  J4  I. 

Tel.  VI.  UM. 
Die  Mitglieder  erhilier,  dir  Zeitichrlfl 


Die  Znlvhrirt  er*ti<-inl  pnoniUich  z«ri  Mi!. 
Beiiopren  llhrlich  »  M.    E.nielhelte  1  M 

Admlnlilration: 
«UBU8T  8CHEBL  C  m.  b.  H  , 

I  SW.  12, 
»  37/41. 

Preii  der  /* tujei fta  im  Imemenldlt 
Fat  den  Kium  tob  I  mm  hoch,  50  mm  breit  10  PI 

PrriMmfa.igi.ocen 


Organ  für  die  gesamten  Interessen  des  Motorwagen-  und  Motorbootwesens. 


Alleinige  Annahme  von  Anzeigen  bei  den  Annoncenexpeditionen  von  August  Scherl,  ü.  m.  b.  H,  und  Daube  &  Co.,  O.  m.  b.  H..  Berlin  SW.  12, 
Zimmcrstrassc  37  41,  sowie  in  deren  Filialen:  Breslau,  Schttridnitzorstrasse  Ecke  Carlsstrasse  1;  Cassel,  Obere  Königstrasse  27;  Dresden,  See- 
strasse 1 ;  Elberfeld,  Herzogitrasse  38;  franMurt  a-  Kaiserstrasse  10;  Hamburg,  Atter  Wall  76;  Hannover,  Qcorgstrassc  39;  Köln  a.  Rh., 
Hohestrasse  148/199;  Leipzig,  Petcrsstrassc  10 1;  Magdeburg,  Breiteweg  181:  München,  Kauhngerstrasse  25  iDomfretheit);  Nürnberg,  Kaiserstrasse. 

tckc  Hcischbrürkc;  Stuttgart,  Königstrasse  1 1 ,  Wien  I.,  Graben  28. 
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feeipziger  Kr^stalUPalast- Ausstellung. 

6.    15.  Oktober  1905. 


Jeder  verfügbare  Platz  war  von  den  2."iS  Ausstellern  be- 
setzt, und  ein  starker,  zeitweise  übermäßig  starker  Besuch  liess 
erkennen,  ein  wie  grosses  Interesse  das  Publikum  weit  über 
Leipzig  und  über  Sachsen  hinaus  an  der  Ausstellung  nahm.  In 
bezug  auf  die  Lebenskraft  und  die  Existenzberechtigung  der 
Leipziger  Ausstellung  gewährte  dieselbe  unverkennbar  den  Ein- 
druck aufsteigender  Tendenz,  waren  doch  die  zur  Verfügung 
gestellten  Räume  gegen  die  Vorjahre  ganz  bedeutend  erweitert. 

In  dieser  Beziehung  haben  die  auf  die  Unterdrückung  der 
Leipziger  Ausstellung  gerichteten  Bestrebungen  nichts  weniger 
als  einen  Erfolg  zu  verzeichnen,  dass  aber  speziell  die  fertigen 
Automobilen  sn  wie  in  den  letzten  Jahren,  der  Ausstellung  den 
Hauptcharakter  gaben,  kann  nicht  behauptet  werden. 

Es  findet  dies,  ganz  abgesehen  davon,  dass  auf  dem  er- 
weiterten Raum  die  Automobilstände  weniger  zusammenliegend 
vor  Augen  traten,  seine  einfache  und  natürliche  Erklärung  durch 
die  unmittelbar  anschliessende  frankfurter  Ausstellung.  Man 
kann  der  Frankfurter  Ausstellung  mit  vollem  Wohlwollen  und 
Interesse  gegenüberstehen,  ..hnc  es  zweckmässig  o.lcr  wünschens- 
wert zu  finden,  dass  ihr  Zeitpunkt  der  Leipziger  Ausstellung  so 


konkurrent  angepasst  worden  ist.  Zweifellos  leiden  dadurch 
beide  Veranstaltungen,  ohne  dass  eine  die  andere  aufhebt,  und 
das  kann  nicht  im  Interesse  der  Sache  und  noch  viel  weniger 
im  Interesse  der  Allgemeinheit  liegen. 

Immerbin  war  für  alle  Automobil-Interessenten  des  Sehens- 
werten vollauf  zur  Genüge  vorhanden,  um  eine  Fahrt  nach  dem 
für  Deutschland  äusserst  bequem  gelegenen  Leipzig  zu  lohnen. 
Dass  die  Ausstellung  im  ganzen  des  äusseren  Glanzes  im  Ver- 
hältnis zu  den  modern  werdenden,  auf  grössere  dekorative 
Wirkung  abzielenden  Automobil-Ausstellungen  ganz  entbehrte, 
kann  man  nicht  sagen,  aber  dieses  rein  Aeusserliche  trat  mehr 
zurück,  was  nach  unserem  Empfinden  dem  ernsthaften  Besucher 
und  besonders  denjenigen  aus  den  breiteren  Schichten  der  Be- 
völkerung, die  mit  der  wirklichen  Absicht  hingeben,  der  An- 
schaffung eines  Automobils  näher  zu  treten  und  die  sich  vor 
der  grossen  Ausgabe  so  gut  wie  irgend  möglich  unterrichten 
wollen,  nur  willkommen  sein  kann.  So  ungern  man  im  Theater 
äusseren  Prunk  und  weitgehende  Behaglichkeit  entbehrt,  so 
wird  man  doch,  wenn  man  sich  ein  Automobil  kaufen  will,  gern 
alles  vermieden  sehen,  was  nicht  dem  praktischen  Bedürfnis 
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möglichst  vollkommen  dient  und  was  womöglich  an  <ler  einge- 
henden Betrachtung  der  Objekte  und  au  dem  persönlichen  Ver- 
kehr mit  dem  Aussteller  bindert  oder  beengt. 

Oer  Glanz  der  Ausstellung  war  diesmal  der  Besuch  der- 
selben seitens  ihres  hohen  Protektors.  Sr.  Majestät  des  Königs, 
wel.  her  am  Mittag  des  7.  Oktober  mit  giossem  Gefolge  erschien 
und  inmitten  des  reichlieh  herzugeströmten  Publikums.  Reitet 
von  dem  Ehrenkomitec,  mit  wachsendem  Interesse  von  Stand  zu 
Stand  schritt.  Stimmungsvoll  war  die  Begrüssung  Sr.  Majestät 
durch  den  Generalsekretär  der  Ausstellung,  Herrn  von  Slawinski, 
und  bedeutend  waren  die  Worte,  welche  Se.  Majestät  beim  Ab- 
schied an  Herrn  von  Slawinski  lichtete.  Se.  Majestät  sagte 
ungetähr:  »Kr  habe  bis  jetzt  der  Automohilsachc  ferner  ge- 
standen, habe  aber  das  Protektorat  über  die  Ausstellung  über- 
nommen, da  man  ihm  berichtet,  dass  das  für  die  Sache  nützlich 
und  förderlich  sei.  Die  Ausstellung  habe  seine  Erwartungen 
weit  übertreffen ;  er  würde  es  ausserordentlich  bedauert  haben, 
wenn  er  durch  irgend  welche  Umstände  an  dem  Besuche  der- 
selben verhindert  worden  wäre.  Er  freue  sich  über  die  erfolg- 
reichen Bestrebungen  um  das  Gelingen  dieser  Ausstellung  und 
hofle  und  wünsche,  dass  dieselbe  Leipzig  erhalten  bleiben  möge.* 

Se.  Majestät  hat  sich  bis  dahin  eines  Automobils  noch  nicht 
bedient  bezw.  ein  solches  noch  nicht  seinem  Wagenpark  ein- 
gereiht. Als  eine  unmittelbare  Folge  des  auf  der  Ausstellung 
gewonnenen  Urteils  Sr.  Majestät  ist  es  zu  erachten,  dass 
Allerhöchst  Derselbe  jetzt  die  schon  seit  einiger  Zeit 
erwogene  Anschaffung  eines  solchen  beschlossen  hat.  Zu 
einem  am  11.  Oktober  in  Schloss  Pillnitz  gegebenen  Diner 
war  auch  der  bekannte  und  verdienstvolle  Förderer  des  säch- 
sischen Automobilismus  Herr  Dr.  Karl  Dieterich- Helfenberg 
geladen  worden,  dem  hierbei  Gelegenheit  gegeben  wurde,  Sr. 
Majestät  die  gewünschten  sachkundigen  Auskünfte  zu  erstatten. 
Hierbei  äusserte  sich  König  Friedrich  August  Herrn  Dr.  Dieterich 
gegenüber:  „Für  den  Stadt-  und  Nah-Verkehr  möchte  er  von 
der  Verwendung  des  Pferdegespanns  noch  nicht  absehen,  aber 
die  Bedeutung  des  Automobils  für  den  weiter  ausgedehnten  Ver- 
kehr und  besonders  auch  für  Armeeinteressen  übersehe  er  voll- 
kommen." 

Rechnet  man  zu  diesen  Bekundungen  die  würdige  Feier- 
lichkeit, mit  welcher  die  Ausstellung  in  Anwesenheit  Sr.  Exzellenz 
des  Herrn  Staatsministers  von  Mctzsch  als  Vertreter  des  Königs 
und  der  zahlreichen  Vertreter  der  Hohen  und  Höchsten  Behörden 
durch  Se.  Exzellenz  den  Kreishauptmaun  von  Ehr  enstein  eröffnet 
wurde,  die  ernsten  Ansprachen  bei  dem  sich  an  die  Eröffnung  an- 
schliessenden Diner  uud  das  Verhalten  und  die  Bekundungen 
des  sich  immer  mehr  mit  der  Sache  Itcfrcundcnden  Leipziger 
Publikums,  so  ergeben  sich  für  die  sächsischen  Automobilisten 
die  erfreulichsten  Aussichten.  Man  kann  sich  der  Erkenntnis 
nicht  entziehen,  dass  auch  damit  der  Industrie  und  dem  all- 
t--  :r::ic:s  Interesse  in:  weiteren  Vateriasde  ein  grosse!  Vorteil 

erwachsen  ist.  Mögen  die  leitenden  Vertreter  der  allgemeinen 
Interessen  des  Automobilismus  sich  dieser  Erkenntnis  anschliessen. 
Möge  iu  dem  grossen  allgemeinen  Programm  die  Leipziger 
Oktober-Ausstellung  einen  Platz  behaupten  dürfen,  der  ihr  für 
eine  nutzenbringende  Wirkung  ebenfalls  Raum  und  Zeit  gewährt, 
wie  anderen  von  der  besonderen  Gunst  der  leitenden  Kreise  ge- 
tragenen Veranstaltungen. 

Von  unseren  deutschen  Fabriken  hatten  grosse  Wagen 
Horch-Zwickau,  Erhardt- Düsseldorf- Zella -St.  Blasii,  Krdmann- 


Geia,  Hering  \  Richard-Konneburg,  Dr.  Mengers  «Sc  Bellmann- 
Berlin,  Nacke-Coswig,  Maurer  ,L'niou''-Nürnberg  und  Schulz- 
Magdeburg  direkt  ausgestellt.  Die  anderen  Fabriken  wurden 
durch  ihre  Vertreter  repräsentiert. 

1!  n  h  bat  wiedei  Qeissij;  gearbeitet  und  eine  grossartige 
Verbessetung  des  Cardan- Wagens  gebracht,  die  später,  wenn 
die  Patcntangelegcnhcit  erledigt  ist,  beschrieben  werden  soll. 
Herr  I  brh.-ir.lt  hatte  ausser  an  leren  einer,  DCUtn  \\  Bgen 
Modell  l"X)f>  ausgestellt.  Hier  hat  die  Regulierunc  des  Gas- 
zutritts,  die  bekanntlich  bei  den  Decauville- Wagen  direkt  am 
Ventil  erfolgt,  eine  bedeutende  Verbesserung  erfahren,  wodutch 
alle  Zvlindcr  das  gleiche  Gasquantum  bekommen.  Hierdurch 
ist  es  möglich  geworden,  die  Tourenzahl  des  Motors  bis  auf 
100  in  der  Minute  herabzudrücken,  so  dass  der  Wagen  mit  dem 
vierten  Gang  selbst  in  der  Stadt  im  Wagengewühl  fahren  kann. 
Erdmann-Gcra  hat  seinen  doppelten  Friktionsantrieb,  be- 
kanntlich mit  direkter  Kupplung,  vollständig  neu  durchkonstruiert. 
Wir  verweisen  hierbei  auf  unsere  Beschreibung  in  Heft  XX, 
PK)4.  Das  Getriebe  ist  für  sich  gebaut,  und  die  Achse  der 
Antriebsscheibe  steht  durch  ein  Kreuzgelenk  ä  la  Brasier  und 
einen  Mitnehmer,  mit  drei  Angriffspunkten,  mit  dem  Motor- 
schwungrade  in  Verbindung.  Die  sämtlichen  Friktionsscheiben 
sind  grösser  gehalten  und  sicher  eingebaut.  Der  Rahmen  ist 
sehr  lang  und  weist  eine  vorzügliche  Anordnung  der  Federung 
auf.  Sehr  sauber  ist  ferner  die  Bewegung  der  einzelnen  i  Irganc 
des  Motors,  z.  B.  Zündung  und  Vergaser  durch  Kugelgelenke. 
Der  Umstand,  dass  die  Firma  zweizylindrige  Fafnir-  und 
vierzylindrige  IIorch-Motoren  benutzt,  erhöht  das  Vertrauen, 
welches  man  in  einen  guten  Wagen  zu  setzen  hat.  Bei  diesem 
Wagen  fiel  uns  auch  die  bedeutende  Vergrösseruug  der  Kugel- 
lager in  den  Radnaben  und  ihr  guter  Einbau  auf  Bezüglich  der 
Kugellager  im  allgemeinen  ist  zu  bemerken,  dass  man  heute  zu 
grösseren  Abmessungen  übergegangen  ist,  damit  dieselben  den 
grösseren  Belastungen  durch  die  Beschleunigungskräftc  ge- 
wachsen sind. 

Hering  .V  Richard  haben  eine  neue  Hinterradachse  ge- 
bracht, deren  Beschreibung  ebenfalls  aus  Rücksicht  auf  die 
Patentangelegenheiteu  erst  später  erfolgen  kann.  Ucber  die 
anderen  Wagen  ist  besonderes  nicht  zu  erfahren  gewesen. 
Recht  nett  sah  der  Wagen  von  Dreyhaupt-Leipzig-Eutritzsch 
aus,  ein  Selbstfahrer  ä  la  Viktoria  mit  hinterem  Dienersitz.  L>ic 
Karosserie  war  tadellos,  doch  erscheint  das  Ganze  noch  zu  sehr 
als  Erstlingsversuch  einer  Wugenbautirma.  Dur  Wagen  besitzt 
keinen  besonderen  Chassisiahmen  und  doppelte  Elliptikfedcrn, 
eine  Konstruktion,  die  in  Anbetracht  des  vierzylindrigen  Fafnir- 
Motors  von  10—12  PS.  und  Kettenantrieb  zu  einem  befriedigen- 
den Betrieb  nicht  fuhren  wird.  Immerhin  erscheint  hier  zum 
ersten  Male  ein  Wagen,  dem  man  eine  gewisse  aparte  Form 
nicht  absprechen  kann,  und  wir  hoffen,  dass  wir  später  dieser 
Firma  noch  begegnen  werden. 

Mit  Rücksicht  auf  die  unmittelbar  anschliessende  Frank- 
furter Ausstellung  wird  sich  ein  besserer  Ucberblick  über  den 
derzeitigen  Markt  gewinnen  lassen,  wenn  man  auch  jene  Aus- 
stellung besucht  und  das  Ergebnis  beider,  welches  sich  lückcn- 
freier  darstellen  dürlte,  zusammenfasst.  Gerade  über  einige 
wesentliche  Punkte  können  wir  zurzeit  auf  ausdrücklichen 
Wunsch  der  Aussteller,  wie  schon  erwähnt,  das  uns  Bekannt- 
gegebene nicht  veröffentlichen. 

(Fort,et/imK  fulgt.i 
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Voll<swirtschaftliche  Nachrichten.*) 

Unter  Unser  Rubrik  werden  in  Zukunft,  einem  Beschlüsse  der  „Kommission  für  Versuche  und  Auskunft- 
ertcilung;'-  folgend,  die  Mitteilungen  volkswirtschaftlichen  Inhaltes  zusammcngelasst  veröfTentlicht  werden,  die  seit 
Jahren  einzeln  an  verschiedenen  Stellen  der  Zeitschrift  verteilt  gebracht  wurden.  Die  von  der  Kommission  heraus- 
gegebenen geheimen  Ivxportberichte,  die  über  die  Absatzgelegenheiten  für  Molorfahrzeuge  und  deren  Zubehör  in 
allen  Ländern  erreichbar  genaueste  und  zuverlässige  Auskunft  ausschliesslich  am  Grund  eigener  Berichte  geben, 
werden  nach  wie  vor  wöchentlich  den  Interessenten  zugehen. 


i'  Der  deutsche  Aussenhandel  in  Motorwagen  und 
Motorfahrrädern  in  den  ersten  acht  Monaten  des  Jahres 

>9°5  gestaltete  sich  folyendermassen :  An  Motorwagen  wurden 
10  169  dz  (gegen  61112  dz  im  gleichen  Zeiträume  des  Vor- 
jahres) eingeführt,  dagegen  1 1  ''90  dz  (gegen  9757  dz  im  Vor- 
jahre) ausgeführt.  l»ic  Finluhr  von  Motorfahrrädern  betrug 
564  dz  (gegen  60Y)  dz  im  Vorjahre),  die  Ausfuhr  derselben 
1290  dz  fgCgen  '»53  dz  im  Vorjahre  I. 

H.  Die  künftigen  deutschen  Zölle  auf  Motorfahrzeuge, 
bekanntlich  tritt  am  1.  März  190i>  der  neue  deutsche  Zoll- 
tarif in  Kraft,  der  für  Kraftfahrzeuge  angemessenere  Zolle  vor- 
sieht wie  das  jetzt  geilende  Zolliarifgesclz.  Augenblicklich 
werden  nämlich  Motorwagen  nach  Tarifnummcr  15b  1  als 
„ Lokomotiven  und  Lokomobilen*  mit  dem  äusserst  gelingen 
Zollsatze  von  fl  M.  |>cr  100  kg  belegt,  während  Motorfahrräder 
meistens  als  „Mclallw  aren"  mit  24  M.  per  100  kg  verzollt 
werden.  Vom  1.  März  1906  ab  wird  auf  die  feinmechanische 
Konstruktion  der  Kraftfahrzeuge  mehr  Rücksicht  genommen  und 
folgende  Tarifposition  zur  Anwendung  gebrach! : 

No.  915.  Fahrzeuge,  nicht  zum  Fahren  auf  Scbienen- 
gleisen  bestimmt  (ausgenommen  Wasserfahrzeuge),  in  Verbin- 
dung reit  Antriebsmaschincu: 

a)  Motorfahrräder: 

bei  einem  Reingewicht  des  Stückes: 
von  50  kg  oder  darunter   .    .   *.    .    100  M.  per  100  kg 
„    mehr  als  5u  kg  bis  1  dz     .    .     7.".  r     „    Inn  „ 
.    1  dz  bis  2,5  dz    .    .     70  ,     ,.    100  . 
,      .     ,   2,."  dz  bis  5  dz  40  ,     -    1 00  .. 

„       p     »   T»  dz  bis  10  dz.    .    .     2.'.  „     „    100  . 
„      .    10  dz   15  .     .    100  „ 

b)  Motorwagen   für  Personen-  und  Lasteubefordcrung ; 

bei  einem  Reingcwichte  des  Stückes: 
von  50  kg  oder  darunter  ....    ISO  M.  per  100  kg 
.    mehr  als  50  kg  bis  1  dz    .    .    120  ,    .    100  „ 
,   1  dz  bis  2,5  dz    .    .     90  „     n    100  , 
„     .   2,5  dz  bis  5  dz    .    .     4.0  .     .    100  . 
.      ,   5  bis  10  dz  .    .    .    .     25  n     „    100  „ 

.      .     .   10  dz   15  „     „    100  „ 

F.s  ist  ja  nicht  absolut  ausgeschlossen.  da>s  Deutschland  diese 
Zolle  in  den  noch  abzuschlicssendcn  Handelsverträgen  ermässigen 
wird,  aber  wir  glauben  kaum,  dass  einer  der  in  Betracht 
kommenden  Staaten  hierauf  Wert  legen  wird,  mit  Ausnahme  viel- 
leicht der  Vereinigten  Staaten  von  Amerika.  Diesen  gegenüber  ein 
besonderes  Entgegenkommen  zu  zeigen,  haben  wir  keim-  Ver- 
anlassung, denn  dieses  Land  erbebt  heute  eisen  Wertzoll  von 
45%  vom  Werte  auf  Motorwagen,  wälneud  unser  heutiger  Zoll 
l°/#  vom  Werte  ausmacht.  Würde  man  übiigens  die  neuen 
deutschen  Zolle,  die  nebenbei  bemerkt  für  die  gangbarsten 
Sorten  Ton  Motorwagen  nur     —  5°;o  vorn  Wette  ausmachen, 


noch  weiter  erniedrigen,  dann  wurden. sie  ihren  Zweck,  unseren 
Markt  einigermassen  gegen  die  l'eherflutung  mit  ausländischen 
Erzeugnissen  zu  schützen,  vollständig  verfehlen. 

Was  noch  die  Verzollung  von  Wasserfahrzeitgen  angeht, 
so  werden  diese  heute  bei  uns  zollfrei  eingelassen,  während  sie 
vom  1    März  1900  ah  wie  folgt  verzollt  werden: 

.Wasserfahrzeuge,  einschliesslich  der  dazu  gehörige«  ge- 
wöhnlichen Schitrsausrusiungfgegenst.iiiilc,  Dampfmaschinen  und 
anderen  Antriebsmaschinen: 

Xo.  921.    Seeschiffe     .    .    .    .  #.    .  zollfrei. 

No.  922.  Fluss-  und  ßinnensecschiffe  für  den  Luxus- 
gebt auch : 

In  Verbindung  m.Antriebsmaschinen  10  M.  per  loö  kg 
nicht  in  Verbindung  mit  Antricbs- 

maschinen  15  „     ,    100  , 

No.  923.    Andere  Fluss-  und  Binnen- 
seeschifte  zollfrei." 

Auf  die  weiteren  Einzelbestintmungcn  des  neuen  deutschen 
Zolltarife.*  werden  wir  zu  einem  geeigneteren  Zeitpunkte  zurück- 
kommen, ebenso  wie  wir  eine  Zusammenstellung  der  Zölle  in 
allen  Ländern  der  Welt  gehen  werden,  wenn  durch  den  Ab- 
schlug der  noch  schwebenden  Handelsverträge  konstantere  Ver- 
hältnisse in  der  internationalen  Zollpolitik  eingetreten  sind. 
I'nsere  C.eschäfisslelle  ist  aber  schon  heule  in  der  Lage,  über 
die  Verzollung  in  allen  Staaten  Auskunft  zu  erteilen,  da  sie  im 
besitze  aller  Zolltarife  ist. 

Automobil-Vorträge.  Die  „Siegener  Zeitung"  in  Siegen 
berichtet:  »Die  Entstehung,  Entwicklung  und  wirt- 
schaftliche Bedeutung  des  Automobils,  so  lautete  das 
Thema  eines  Vortrages,  den  Herr  Dr.  R.  Bürner,  volkswirt- 
schaftlicher Beirat  des  Mitteleuropäischen  Motorwagen-Vereins, 
in  der  letzten  Monatsversammlung  des  hiesiger)  Bezirks;  ereins 
deutscher  Ingenieure  hielt.  Der  Vortragende  ist  hier  bereits 
\on  früher  als  ein  gewandter  Redner  bekannt  und  verstand  es 
auch  diesmal  nieder,  mit  seinen  interessanten  Ausführungen  die 
zahlreich  erschienenen  Zuhörer  bis  zum  letzten  Argenblick  zu 
fesseln.  Er  schilderte  zunächst  die  historische  I  ntwickclung 
des  Sclbstfahrzeuges  mit  Hilfe  von  TtO  Lichtbildern,  die  uns  bis 
in  das  17,  Jahrhundert  auf  die  Erfindung  des  ersten  deutschen 
selbstfahrendcn  Piachtwagens  durch  den  Nürnberger  Uhrmacher 
Hautzschz  urückfnhrten,  dann  manches  ergötzliche  Bild  aus  dem 
weiteren  Werdegange  des  Automobils  zeigten  und  mit  der  Vor- 
tübtung  der  neuesten  Typen,  dieses  modernen  Vetkchrsmittels 
schlössen.  Es  folgten  Erörterungen  über  die  Vorteile  des  Auto- 
mobils gegenüher  dem  Pferdehrtriebe  und  dem  Eisenbahnver- 
kehre, über  die  Verwendung  desselben  seitens  Privater,  Kauf- 
leute, Aerzte,  Industrieller,  im  öffentlichen  Verkehre,  im  Feuer- 
löschwesen, im  Postbetriebe,  in  der  Landwirtschaft,  für  militärische 
Zwecke  usw.  Der  Redner  verschwieg  nicht,  dass  die  Aulomohil- 
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trchnik  auf  dem  Gipfel  der  Entwicklung  noch  uieht  angelangt 
sei  und  dass  die  Anschaffung«-  und  l  nterhaltungskoslcn  noch 
eine  beträchtliche  Hübe  erreichten,  sprach  aber  doch  die  Ueber- 
zeuguug  aus,  dass  der  Motorwagen  sich  immer  mehr  als  Verkehrs- 
mittel der  Zukunft  herausbilden  und  gleich  dem  Fabrrade  mit 
der  Zeit  die  heutige  Voreingenommenheit  vieler  Kreise  besiegen 
werde.  Besonderes  Interesse  boten  am  Schlüsse  des  Vortrages 
die  Mitteilungen  über  die  volkswirtschaftliche  Bedeutung  der 
Aulomobdindustrie  in  den  verschiedenen   Ländern,  aus  denen 

zu  entnehmen  war,  dass  Deutschland  die  zweite  Stelle  einnimmt, 

indem  es  rund  100  000  Personen  in  diesem  Industriezweige 
direkt  und  indirekt  beschäftigen  und  im  laufenden  Jahre  eine 
Ausfuhr  von  etwa  3o  Millionen  Mark  erreichen  dürfte.  Frank- 
reich dagegen,  das  noch  einen  Vorsprung  vor  uns  bat,  fabri- 
zierte im  letzten  Jahre  22  CHX)  .Automobile  im  Werte  von  141  Mil- 
lionen Mark  und  führte  für  .">"  Millionen  Mark  aus;  es  sind  dort 
etwa  ."»(0000  Personen  direkt  und  indirekt  beschäftigt,  und  auf 
je  20i  K)  Einwohner  Frankreichs  kommt  ein  Automobil,  au)  je 
2000  Einwohner  auch  ein  Motorrad  und  auf  je  300  Personen 
ein  Fahrrad.  —  Lebhafter  Beifall  dankte  Herrn  l>r.  Börner  für 
seinen  inhaltrcichcn  Vortrag,  an  den  sich  ein  lebhafter  Meinungs- 
austausch über  viele  Fragen  technischer  und  « irtschaftlicher 
Xalur  anschloss." 

Einen  ähnlichen  Bericht  bringt  die  „llcoierschc  Zeitung"  in 
Hemer  i.  W.  über  einen  Vortrag,  den  Herr  Dr.  Bürner  über  das 
gleiche  Thema  im  dortigen  Kaufmännischen  Verein  gehalten  hat. 

u.  Verzollung  von  Motorwagen  in  Finnland.  Die 
finnläodische  Oberzollbehörde  hat  über  die  Zollbehandlung 
folgender  Gegenstände  Bestimmungen  getroffen: 

Bei  der  Verzollung  von  Automobilen  sollen  Fahrzeug  und 
Motor  je  für  sich,  und  zwar  das  Fahrzeug  nach  Xo.  273,  der 
Motor  nach  No.  231  des  Tarifs  verzollt  werden.  Dabei  ist  das 
Gewicht  des  Motors,  wenn  es  aut  andere  Weise  nicht  ermittelt 
werden  kann,  auf  30  v.  II.  des  Gesamtgewichts  des  Automobils 
zu  schätzen.  — 

Hierzu  bemerken  wir,  dass  die  Tarilnummer  273  folgende, 
uns  interessierende  Zollsätze  enthält: 
Vierräderige  Wagen  auf  Federn: 

ganz  gedeckte   300  linn.  Mark  per  Stück 

halb  gedeckte  150   .       „      .  „ 

oflene  60   .       ,      »  „ 

Zweirüderigc  Wagen  aller  Art 

auf  Federn  30  . 

Arbeitswagen  aul  Rädern: 

mit  Federn  20   „      „      .  „ 

ohne  Federn  ....  H  „  „  „  „ 
Die  Tarilnummer  231  setzt  den  Zoll  für  .Motoren  aus 
Eisen  oder  Stahl,  auch  mit  Teilen  aus  Kupfer  und  anderen  un- 
edlen Metallen",  auf  14,70  linn.  Mark  per  100  kg,  denjenigen 
für  „elektrische  Maschinen,  «leren  Teile  und  Zubehör*  auf  47,10 
finn.  Mark  per  1O0  kg  fest. 

Gründung  neuer  Automobilfabriken  in  Italien. 
Unter  der  Firma  „Fabbrica  I.iguri  'di  Automobili"  bildete  sich 
in  Genua  eine  Aktiengesellschaft  mit  einem  Kapital  von 
1  125000  L.,  das  durch  Vcrwaltungsratbeschlu<s  auf  2.:.  Millionen 
Lire  erhöht  werden  kann.  — 

In  Genua  wurde  ferner  unter  der  Firma  „Socictä  italiana 
Automobili  per  servicio  public.-   eine  Aktiengesellschaft  mit 
einem  Kapital  von  300000  L.  begründet,  um  daselbst  und  im 
lirigen  Italien,  wo  der  Bedarf  danach  existiert,  den  Wareu- 


Iranspott  und  Personenverkehr  mit  Kraftwagen  zu  installieren. 
Das  Kapital  kann  über  Beschluss  des  \  crwaltungsrates  aut 
."O0  0OO  L.  erhöht  werden. 

Oeffentlicher  Motorwagen-Betrieb  in  den  Nieder- 
landen. Im  Haag  ist  eine  Gesellschaft  gegründet  worden, 
Maatschappij  tot  F.xploitatie  van  Renard  ireiiien  genannt,  zwecks 
Betrieb  von  Motorwagen. 

Automobil-Fahrdienst  In  Rumänien.  Der  Ingenieur 
Filitis  ist  vorstellig  geworden,  in  Bukarest  einen  Autornobil- 
tahrdienst  einrichten  zu  dürfen;  derselbe  dürfte  voraussichtlich 
Kraftwagen  in  grosser  Zahl  zur  Verwendung  bringen.  Ueher- 
liaupt  tritt  in  Rumänien  das  Bestreben  hervor,  die  landesüblichen 
I    itkutschen  durch  M>  >i  r  w  .igen  z      -  set/ei  , 

Aussichten  für  den  Absatz  von  Motorwagen  in 
Spanien.  Angebote  auf  die  Einrichtung  und  den  Betrieb  eines 
Aulomobilfahrdienstes  in  Madrid  zur  Beförderung  der  Postsachen 
zwischen  der  Administration  del  Correo  central,  den  Postämtern 
und  Eisenbahnstationen  der  Stadt  weiden  von  dem  dortigen 
Xegociado  de  Registro  de  Correos  de  la  Direccion  general  de 
t  oireos  y  Tt'lcgrafos  bis  zum  13.  November  d.  Js.  entgegen- 
genommen. Ausländische  Bewerber  haben  ihre  Angebote  durch 
einen  in  Madrid  ansässigen  und  gehörig  legitimierten  spanischen 
Vertreter  zur  Vorlage  zu  bringen.  In  den  Angeboten,  welche 
mit  der  Aulschrift:  Proporicjün  para  la  ejecuciön  cn  coches 
automövües  de  los  servicios  de  conduccii>n  del  correo  de  Madrid 
zu  verschen  sind,  ist  die  Zahl  der  io  Dienst  zu  stellenden  Auto- 
mobile anzugeben.  — 

Charles  Serres  in  llaro  beabsichtigt.  Automobile  zu  Per- 
sonen- und  Wagenbeförderung  zwischen  Haro  und  Ezcaray 
(Provinz  I.ogrono)  in  Dienst  zu  stellen. 

Einfuhr  von  Motorwagen  und  Motorrädern  in  Indien. 
In  der  amilieh  herausgegebenen  Ucbersicht  über  den  Handel 
Indiens  im  Wirtschaftsjahre  P>04  «)."»  hebt  deren  Verfasser,  Mr. 
Robertson,  der  frühere  Direktor  des  indischen  Statistischen 
Amtes,  besonders  die  Zunahme  der  Einfuhr  von  Motorwagen 
und  Motorrädern  nach  Indien  hervor.  Er  ist  der  Ansicht,  dass 
die  bedeutende  Zunahme  der  Einfuhr  von  Wagen  um  2o.4  %  — 
hauptsächlich  der  steigenden  Entwicklung  des  Handels  in  solchen 
Fahrzeugen  zuzuschreiben  ist.  In  den  nächsten  Statistiken 
würden  infolgedessen  Motorwagen  usw. getrennt  aufgeführt  werden. 

Der  belgische  Vizekonsul  in  Bombay  macht  in  einem  Be- 
richte, welcher  soeben  veröffentlicht  wird,  auf  den  steigenden 
Bedarf  an  Automobilen  in  dieser  Stadt  aufmerksam.  Motor- 
fahrzeuge aller  Art  finden  Absatz;  am  meisten  begehrt  ist  jedoch 
der  gewöhnliche  Wagentyp.  Wegen  der  vielfach  hügeligen 
Bodenbeschaflenheit  eignen  sich  am  besten  starke  Maschinen 
für  den  dortigen  Markt.  England  liefert  etwa  70  0 „  der  Gesamt- 
einfuhr. Mit  dem  Vertriebe  von  Automobilen  befasit  sich  1.  die 
Bombay  Cycle  Agencie  (Hornby  Road),  welche  französische, 
englische  und  amerikanische  Fabrikale  verkauft  und  auch  den 
AlkeiOTertrieb  für  che  Humbcr -Wagen  hat;  sie  besitzt  Filialen 
|  an  allen  Hauptplätzen  Indiens.  2.  K.  J.  Lee  fEsplanade  Road  28) 
!  vertreibt  Panhard-  und  Levassor -Wagen,  sowie  die  Clement- 
marke. 3.  Bombay  Motor  Car  Company  Limited  (Elphinsloce 
Circle).    4.  W.  II.  Thorns  and  Company  (Hornby  Roadl. 

Gründung   einer   Motorwagenfabrik    in  Mexiko. 
!  Raf.tel  Bardo,  in  der  Stadt  Mexiko  wohnhaft,  hat  als  Vertreter 
von  L  C.  Browne  die  Konzession  für  die  Errichtung  einer 
Automobil-  und  Fahrradfabrik,  welche  bisher  im  Lande  noch 
i  nicht  vertreten  war,  in  Antrag  gebracht. 
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Gin«  und  Auslass-  Ventile  in  sich  und  mit  der  Vergasung  vereinigt. 

System  Völker  &  Prügel. 

Von  Ingenieur  Tb.  Lebmbeck. 


Xach  einem  ganz  neuen  System  ist  ilcr  Motor  von 
Völker  &  Prügel  in  Obernburg  a.  M.  konstruiert,  über  tiefen  Art 
und  Wesen  wir  t  Gelegenheit  hatten,  uns  unmitteltjar  an  Oft  und 
Stelle  in  der  Werkstatt  zu  unterrichten.  Diese  Werkstatt  ist  mit 
dem  ausschliesslichen  Zwecke  eingerichtet  worden,  die  Erfin- 
dungen des.  Herrn  Prügel  auszuführen  und  zu  erprohen,  deren 

Verwertung  dann 
durch  Vergebung 
von  Lizenzen  er- 
folgen soll.  Mit  den 
hiei  in  Rede  stehen- 
den, im  Titel  kurz 
zu5ammcngcfassten 
neuen  Anordnungen 
dürfte  die  Firma 
eine  sehr  aussichts- 
volle Verbesserung 
zur  Einführung 
bringen,  welche  die 
allgemeine  lieacb- 
tung  im  höchsten 
Grade  verdient.  Es 
ist  hier  eine  hervor- 
ragend vereinfachte 
und  gleichzeitig 
exaktere  Arbeit  des 
Motors  erzielt  wor- 
den, welche  einen 
bedeutenden  Schritt 
vorwärts  darstellt. 

Es  handelt  sich 
zunächst    um  eine 

Neuanordnung 
der  Ventilkiih- 
lung,  eine  Forde- 
rung, auf  die  bereits 
früher  in  dieser  Zeit- 
schrift hingewiesen 
wurde.  Es  ist  eine 
bekannte  Tatsache, 
dass  bei  allen  Mo- 
loren die  Auspuff- 
venlile  im  Betriebe 
in  den  Zustand  der 

schwachen  Rotglut  versetzt  werden.  Hierdurch  werden  die 
meisten  Störungen  verursacht,  denn  das  Auspuflvcntil  wird 
dadurch  sehr  bald  undicht,  d.  h.  es  verbrennt  an  seinem  Sitz, 
bezw.  Kopf. 

Diesen  Lebelstand  beseitigen  V.  »V  P.,  indem  sie  das  Aus- 
putTventil  als  Gaszufuhrungsrobr  und  als  Sitz  für  das  Säug- 
ventil, das  sowohl  zwangsläufig  gesteuert,  wie  auch  automatisch  aus- 
gebildet werden  kann,  benutzen.  Wohl  hat  man  Konstruktionen  ver- 
sucht, bei  welchen  das  Auspuffvcntil  gleichzeitig  als  Saugventil 
ausgebildet  ist,  aber  hierbei  musste  man  immer  den  Gasrutritt 
mittels  eines  Rohrschiebers  absperren,  eine  Anordnung,  die  auf 


Fig.  U 


die  Datier  nicht  dicht  halten  kann.  Hei  der  Konstruktion  von 
V.  &  P.  sind  aber  zwei  selbständige  Ventile  w>t  banden,  wie  aus 
der  Figur  1  (Fahrradmotori 
hervorgeht,  so  dass  ein  be- 
sonderer Vergaser  mit 
Schwimmergeh  äusc  etc. 
nicht  erforderlich  ist. 

Der  Ventilschaft  ist 
als  hohles  Rohr  ausge- 
bildet uml  dicntgleicbzeitig 
als  Verdampfer  und  als 
Gaszufuhrungsrobr.  Linen 
ist  der  Zerstäuber  und 
oben  ist  das  Saugventil 
eingesetzt.  In  der  Figur  2 
sehen  wir  den  Zylinder 
mit  dem  Ventilschaft  und 
in  der  Figur  3  das  Gehäuse 
mit  dem  Zerstäuber, 
wahrend  die  Figur  4  das 
Auspuffvcntil     mit  dem 

Saugventil  und  die  Figur  "i  den  Zerstäuber  besonders  vorführt. 

Der  Brennstoff  wird  dem  Zerstäuber  durch  ein  Kohr  zu- 
geführt, und  sein  Zutritt  wird  durch  eine  kleine  Ventilnadel,  die 
einen  durchlöcherten  Kopf  besitzt,  abgesperrt.  Beim  Saughub 
tritt  die  Luft  von  unten  in  den  hohlen  Ventilschaft,  geht  an 
dem  Kopf  der  Ventilnadel  des  Zerstäubers  vorbei  und  dutd-, 
die  Löcher  in  demselben.  Hierdurch  wird  •  I ie  Nadel  angehoben 
und  ein  kleines  <juantum  des  Brennstoffes  mitge  rissen,  welches 
vorher  durch  einen  kleinen  Stellhahn  reguliert  werden  kann. 
Sobald  die  hohle  Spindel  des  AusputtVenlib  resp.  das  Gasrohr 
heiss  geworden  ist,  (ritt  in  der  Erwärmung  ein  Beharrungs- 
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zustand  ein,  derart,  dass  die  kalte  I.ufl  eine  höhere  Erwärmung  ] 
ils  bis  auf  ca.  3öt)  Grad  nicht  zulä>st,  was  durch  Versuche,  die 
übei  .'!  Jahre  lang  betrieben  wurden,  bewiesen  und  an  der 
schwarzen  Färbung  des  Ventils  zu  erkennen  ist. 
Eisen  und  Stahl  nimmt  bekanntlich  bei  einer  Er- 
wärmung bis  auf  351)  Grad  eine  dunkelbraune  bis 
tiefsc  hwarze  Farbe  an. 

Gleichzeitig  wird  aber  durch  die  Erwärmung 
der  Ventilspindcl  ein  intensiv  wirkender  Verdampfer 
gebildet,  der  die  Verwendung  aller  unter  3-"iO  Grad 
verdampfenden  Brennstotle  gestattet.  Durch  diese 
Konstruktion  würde  auch  die  Frage  des  Spiritus- 
betriches  gelöst  Beim  Spiriltisbetricbe  ist  bekannt- 
lich die  Temperatur  des  Verdampfers  von  grösstem 
Einfluss  auf  die  Wirkung,  weil  zu  kalte  Spiritus- 
dampfe im  Zylinder  kondensieren  und  eine  zer- 
störende, fressende  Wirkung  auf  die  Zylinderwand 
und  die  Kolbenringe  ausüben 
Betrachtet  man  die  hier  in  wenigen  Teilen  und  unter 
Fortfall  des  Schwimmer*  hergestellte  Kombination  von  F.in- 
und  Auslassventilen  mit  der  Vergasung,  so  wird  man  eine  ver- 
ringerte Möglichkeit  von  Betriebsstörungen  erkennen.  Wer 
die  vielen  Blagereien  mit  den  Scbwiminervcrgasem  kennt,  die 
meist  nur  für  ein  bestimmtes  spezifische.;  Gewicht  eingestellt 
sind,  wird  diese   Verbesserung  wohl  zu  würdigen  wissen.  Das 


System  eignet  sich  für  Motoren  aller  Grösse  und  wird  ohne 
Zweifel  dazu  beitragen,  dem  Motorcnhctrieb  und  besonders  dem 
Automobilismus  Freunde  zuzuführen  und  zu  erhalten.  Gleich- 
zeitig eröffnet  sich  aber  auch  eine  neue  Perspektive  in  bezug 
auf  den  Spiritus-  und  den  stationären  Motor,  soweit  flüssige 
Brennstoffe  in  Betracht  kommen. 

Die  Firma  Völker  \  l'rügel  hat  ca.  40  Motoren  in  den 
verschiedensten  Grossen  gebaut  und  die  Sache  nach  jeder 
Richtung  hin  ausprobiert,  so  dass  wir  hier  vor  einem 
„fait  accompli-  stehen.  Einige  kleinere  Motoren 
sind  in  Motorräder  eingebaut  worden,  und  es  hat 
sich  gezeigt,  wie  Verfasser  aus  eigener  Anschauung 
weiss,  dass  diese  Motorräder  den  besten  ihier  Grosse 
vollständig  gleichwertig  sind,  es  scheint  sogar,  als 
ob  sie  den  anderen  Motorrädern  in  der  Stcige- 
fähigkeit  noch  überlegen  sind. 

Die  nächsten  Ausstellungen  werden  jedenfalls 
den  Midorenfabrikauten  wie  dem  grossen  Publikum 
Gelegenheit  bieten,  sich  von  der  Wichtigkeit  der 
Erfindung  zu  überzeugen.  Eine  Fabrikation  im 
Sinne  beabsichtigt  die  Firma  nicht,  sondern  vorzugsweise,  wie 
gesagt,  die  Verwertung  ihrer  Patente.  Die  interessierten  Firmen 
seien  hierauf  rechtzeitig  aufmerksam  gemacht,  damit  einer  guten 
Sache  nicht  erst  wieder  durch  das  Ausland  die  Wege  geebnet 
zu  werden  brauchen. 


enger « n 


Gin  IJesuch  in  der  ersten  deutschen  Autolenl<erschule  in 

Aschaffenburg. 


Die  Autolcnkerschulc  in  Aschaffcnburg  wurde  bekannt- 
lich vor  einem  Jahre  als  Spezialabteilung  des  Technikums 
.Uchaffeuburg  gegründet,  und  es  wurden  während  dieser  Zeit 
etwa  200  Schüler  zu  Chauffeuren  herangebildet. 

In  Hell  6  dieser  Zeitschrift  konnte  Bereits  über  einen  Vor- 
trag des  Herrn  Dr.  Götller  vom  Technikum  Aschaffcnburg  be- 
richtet werden,  der  sich  speziell  auf  diese  erste  l'hauffeurschulc 
besag.  Da  mein  Weg  mich  nach  Überbayern  führte,  so  ver- 
sprach ich  der  Geschäftsleitung  des  Vereins,  der  Schule  einen 
Besuch  abzustatten  und  über  die  Einrichtung  derselben  zu  be- 
richten. 

Ich  befand  mich  auf  dem  Wege  von  Obernburg  nach 
Aschaffcnburg,  wohlvcrpackt  in  dem  Puny  wagen  des  Herrn 
Völker,  um  mir  die  herrliche  Gegend  besser  betrachten  zu 
können,  und  tra!  bereits  unterwegs  ein  vollbesetztes  Behzauto- 
tnobil.  Das  Automobil  hielt  an,  und  wir  begrüssten  den  Werk- 
meister der  Schule,  der  gerade  mit  einigen  Schülern  eine 
Uehungsfahrt  abhielt.  In  der  Schule,  einem  ehemaligen  Ge- 
richtsgebäude, angelangt,  wurde  ich  dem  Herrn  Direktor  Kempf 
vorn  Technikum  vorgestellt,  unter  dessen  Führung  dann  die  Schule 
besichtigt  wurde.  Hinter  dem  Hauptgebäude  liegt  die  Werkstatt, 
die  mit  allen  Hilfsmitteln  einer  modernen  Reparaturwerkstatt  ver- 
gehen ist,  und  einige  angehende  (  häuft eure  waren  gerade  damit 
beschäftigt,  Reparaturen  auszuführen.  Es  waren  Ferien,  die 
meistert  Schüler  waren  daher  verreist.  Auf  dem  Hofe  standen 
ca.  12-1Ö  Automobile  der  verschiedensten  Konstruktionen,  die 
einer  gründlichen  Reinigung  unierzogen  wurden.  Unter  anderen 
bemerkte  ich  einen  vierzylindrigen  Adler,  einen  Iknz,  einen 


Opcl-Darracq-,  einen  Serpollct-  und  einen  Maurer- Wagen.  Fast 
alle  Systeme  waren  vertreten,  und  nur  der  Mercedes,  der  dem- 
nächst kommen  sull,  fehlte  noch.  Was  mir  am  meisten  gefiel, 
war  der  L'msland,  dass  die  Chauffeure  nicht  allein  im  Fahren, 
sondern  auch  im  Reparieren  ausgebildet  wurden.  Die  meisten 
Schüler  sind  ja  sowieso  schon  gelernte  Maschinenbauer  und 
braueben  sich  daher  nur  noch  mit  der  Technik  des  Automobils 
zu  beschäftigen.  El  kommen  aber  bei  einem  Automobil  manch- 
mal Zufälligkeiten  vor,  die  an  die  Geschicklichkeit  des  Führers 
die  höchsten  Anforderungen  stellen,  und  solche  Zufälligkeiten 
werden  ohne  Wissen  der  Schüler  absichtlich  herbeigeführt,  und 
die  Störungen  müssen  von  ihnen  beseitigt  werden.  Hierdurch 
lernen  die  Schüler  die  Vor-  und  Nachteile  der  verschie- 
densten Systeme  kennen  und  wissen  sich  zu  helfen,  wenn  sie 
später  in  ihrer  Stellung  einen  Schaden  auszubessern  halten. 
Neben  diesem  praktischen  Unterricht  geht  der  theoretische 
Unterricht,  und  zwar  in  l*andkarlenlehre,  Physik,  Elektrotechnik, 
Motoren-  und  Automobillehre.  Natürlich  fehlt  im  Lehrplan 
auch  nicht,  ein  Samariter kursus  für  erste  Ilülfeleistung  bei 
Unfällen.  Dk  Kurse  umfassen  jedesmal  10  Wochen  mit  täglich 
10  Stunden.  Nach  Absolvieiung  derselben  erfolgt  eine  ge- 
wissenhafte Prüfung,  und  die  Schüler,  welche  diese  Prüfung 
bestanden  haben,  erhalten  das  Befähigungsattest  als  Automobit- 
fitbrer.  Die  Schüler  müssen,  bevor  sie  angenommen  Werden, 
einen  genauerr  Lebenslauf  abfassen  und  ein  amtliche-  Führungs- 
attest  einreichen,  wodurch  zweifelhafte  Elemente  ferngehalten 
wi  lden,  und  unterstehen  den  Schulgesetzen  des  Technikums. 

Die  Autotuohilschukn  wachsen   heute  wie  Pilze  aus  der 
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l.i Je.  und  namentlich  hier  in  Iterlin  wird  mit  denselben  grosser 
Unfug  getrieben,  s"  dass  schon  in  Jen  Tagcsblattern  davor  ge- 
warnt wird.    Irgend  ein  Unternehmer  kauft  sich  einen  alten 
Motorwagen  und  nimmt  .-eiue  Schüler  an,  Jie  datin  in  einigen 
Tagen  das  Lenken  lernen  und  dann  auf  die  StTassenpa^anten 
losgelassen 
werden, 
(legen  solche 
Unternehmen 
wird  die  l!e- 
hörde  hoffent- 
lich tiald  ein- 
schreiten, 
denn  es  ist  un- 
gefähr Jas- 
>ell»e,  all 
wenn  man 
einem  Mann, 

der  an 
Krücken  geht, 
den  Fahr- 

damiuaUWeg 

anweisen 
wollte. 

Es  ver- 
dient deshalb 
eine  Schule, 
die  ernstlich 
bestrebt  ist, 
wirklich  tüch- 
tige unJ  Vertrauens«  ürdige  Schü.cr  heranzubilden,  die  grossle 
Beachtung.  Sie  ist  ein  wichtiger  Faktor  zur  Hebung 
des  gesamten  Aulotnobilisnius,  der  nicht  unterschätzt  werden 
darf.  Aus  diesem  Grunde  gibt  es  auch  Motorwagenbesitzer, 
■lie  ihren  Chauffeur  in  Aschatfenburg  ausbililcn  lassen.  Hierauf 
sei  beiorders  aufmerksam  gemacht. 

Ausser    den    (  hautteurkursen    linden   noch   solche  für 


llerrcnfahrer  slatl.  Hei  diesen  ist  eine  teste  l.cbr/eit  nicht 
vorgeschrieben,  die  Herren  beteiligen  sich  eben  so  lange  an  Jen 
Uebungen,  bis  sie  sichere  Fahrer  sind. 

FJne  anjere  Abteilung  ist  die  Lehrwerkstatt  für  Autu- 
mobilmechaniker.      Für  diese    betraut  die   Lehrzeit  2  Jahre, 

und  die 
Schüler  finden 
dann  später 
meistens  als 
Monteure  und 
Kolonncn- 
fiihrer  Be- 
schäftigung. 
Mancher 

Schüler  dieser 
Abteilung  hat 
die  Absicht, 
später  als 
Werkführcr  in 
eine  Fabrik 
einzutreten. 
Xu  diesem  üe- 
hufe  steht.es 
ihm  frei,  noch 
einen  Kursus 
in  der  höheren 
Fachschule  für 

Automobil- 
konstrukteurc 
und  In- 
genieure mitzumachen,  indem  er  tu  der  unteisteu  Klasse  dieser 
Abteilung  zugelassen  werden  kann. 

Die  höhere  Fachschule  umfasst  ">  Semester  von  je  20 
Wochen  und  ca.  800  Unterrichtsstunden.  Am  Knde  des  dritten 
Semesters  findet  eine  Vorprüfung  und  am  Fnde  des  fünften  die 
Hauptprüfung  statt.  Letztere  unter  Beteiligung  der  Aufsichts- 
behörde der  Kgl.  Regierung.  Th  Lrtinbcik. 


t'eber  Jen  diesjährige»  Austrat;  des  Preisausschreibens  der 
deutschen  Lendwirtschafts-Uesellschaft  werden  wir  demnächst 
eingehend  berichten.  Vorläufig  empfingen  wir  von  befreundeter  Seite 
die  nachfolgende  Zuschrift,  lur  deren  vollständige  Wiedergabe  unter 
Vcreinsblatt  sieb  gern  zur  Verfügung  stallen  durfte. 

»Mit  wahrer  Freude  mfissen  alle  diejenigen,  welche  die  Förderung 
des  Autoraobihsniu*,   die  Ausbreitung   und  Einführung  desselben  aul 
ihre  Kabne  geschrieben  bähen,  die  Bestrebungen  der  .Deutschen  Land- 
wirlschafls-Gesellsebaft*  veifo'gl  haben,  Typen  vun  Kiafl'jhizeugeii  tu 
schaffen,  die  in  der  Land«  iitscbafl  mit  wiiklichcm  Nutzen  vciwertbaz 
sind.    K»  sind  bisher  namentlich  drei  solcher  Typen  angestrebt  worden: 
Ein  Last  k  i  aflwagen.  der  krallig  genug  ist.  nicht  nur  selbst 
eine  luchtige  Nutilast  aufzunehmen,  sondern  auch  —  je  nach  den 
Wegcvcthättnisscn  —  ein  oder  zwei  bcladenc  Anhänger  zu  schleppen. 

Ferner  ein  etwas  leichterer  Wagen  für  Lasten,  der  ausschliess- 
lich zur  selbständigen  Verwendung  —  Bis  sogenannter  Stuckgut- 
wagen -   bestimmt  ist. 

Schliesslich  ein  .  Milch  wagen  " ,  der,  den  städtischen  Liefe- 
rungswagen vergleichbar,  die  Mol  kereier<ciignisse  grösserer  Güter  schnell 
und  ohne  Nachteil  lur  die  Ware  einem  entfernten  Kundenkreise  oder 
Iiahnhofe  zufuhren  soll. 

Die  grosse  praktische  Bedeutung  dieser  diei  Typen  dürfte  untern 
:  .«ein.  auch  solchen,  die  der  Landwirt:»  ball  fernstehen,  uhue  wciteics 
einleuchten. 

Die  .Deutsche  Landwirtsc  hafls-Gescl Ischafl "  bat  zur 
Erlangung  dieser  Typen  zuerst  vor  drei  Jahren,  und  dann  —  auf  Grand 
der  damals  gesammelten  Erfahrungen  —  im  vorigen  Jahre  nochmal* 
ein  Preisausschreiben  erlassen,  das  mit  namhaften  Summen  dotiert  ist. 
und  zu  welchem  aueb  Seine  Majestät  der  Kaiser  einen  Ehrenpreis  ge- 


stiftet bat.  I'm  die  Durchführung  dieser  Wcltbewcibc  haben  sich  voi 
allem  zwei  praktische  Landwitte  verdient  gemacht,  die  schon  bald  nach 
Begründung  des  Mitteleuropäischen  Motorwagen-Verein*  demselben  bei- 
traten und  den  grossen  Wert  des  Automobil*  von  vornheiein  cikaiiiit 
baben:  Herr  Dr.  Albert,  Besitzer  von  Müuclienbof  bei  ijucdlinbmg. 
und  Herr  Oberamt  mann  Tbielc-Salzdahlnm  bei  Braunschweig. 
Heide  Herren  hallen  auch  fltr  den  soeben  erfolgten  Austtag  des  Preis- 
aussein eibens  der  Deutschen  I ,andwirl«chaflx-Gesell»chafi  alle  Vor- 
arbeiten übernommen,  so  das«  dieser  Wettbewerb,  der  in  der  Nach- 
barschaft von  Münchenbof  stattfand,  in  wenigen  Tagen  glatt  durchgefühlt 
werden  konnte.  Wir  werden  nicht  verfehlen,  unsere  Leser  eingehend 
Ober  das  Ergebnis  zu  unter  rieh  len.  Sobald  dasselbe 
offiziell  festgestellt  isl.  Einstweilen  beschranken 
wir  un«  darauf,  zu  konstatieren,  dass  die  Preis- 
richter sowohl  wie  die  Konkurrenten  im  besten 
Einvernehmen  die  Losung  ihrer  Aufgabe  ein- 
geleitet baben.  indem  sie,  in  dem  gastlichen 
m  mJ  _^  '  Hause  des  Herrn  Dr.  Albcrt-Müoi  henhof 

'  aufs  freundlichste  empfangen,  zunächst 
bei  einem  reizenden  Diner  mit  reich- 
lichem Betriebsstoff  für  ihr  Kniei- 
nebmen  versehen  wurden.  Wir 
können  es  uns  nicht  versagen,  durch 
Mitteilung  des  humorisli sehen  Menüs 
dieser  ersten  Sitzung  Ihren  Lesern  den 
Mund  wässerig  und  das  Auturoobil- 
herz  fröhlich  zu  machen. —  "Es  lebe  dei 
Humor'  Kohlsuppe,  Aal  mit  Kartoffel- 
eben,  liiaten.  Hiiubeereis.  Käse.  Kalke, 
Kognak  mundeten  vortrefflich. 
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/Vlotoromnibusse. 


Von  jeher  war  an  allen  Orten  die  Aufmerksamkeit  auf 
MotoromnibuSM  gerichtet  Ei  ist  wohl  anzunehmen,  dass  künftig 
der  Mottiroruoibus  neben  dem  Motorlaslwagen  allgemein  im 
Automobilwesen  den  allerersten  I'latz  beanspruchen  und  geradezu 
das  Recht  des  Automobils  im  öffentlichen  Strassenverkehr  end- 
gültig erstreiten  wird.  Aber  es  geht  langsam  damit.  Der  Sport 
hai  sieh  v.m  vornherein  des  Automobils  bemächtigt  und  gewiss 
der  Industrie  eine  ganze  Menge  Geld  zugeführt,  aber  als  Ae<]ui- 
v.ilent  Industrie  und  Technik  einseitig  abgelenkt  und  damit  viel 
mehr  als  gut  ist,  eine  Vernachlässigung  der  Entwickelung  des 
nützlichen  Automobils,  im  eigentlichen  Begriffe  des  Wortes, 
herbeigeführt.  Wir  hatten  schon  Gelegenheit,  im  Jahre  1897 
in  Cannstatt  bei  Daimler  mit  Automobil-Omnibussen  zu  fahren. 
An  Bestrebungen  hat  es  nicht  gefehlt,  aber  dieselben  ver- 
kümmerten unter  der  L'nguuat  der  Verhältnisse. 

Erst  in  letzter  Zeit  sahen  wir  brauchbare  Omnibus-Fahr- 
zeuge in  die  Erscheinung  treten.  Daimler,  Gebrüder  Stoewer, 
Scheibler,  die  Xeuc  Automobil-Gesellschaft  und  andere  haben 
opferreiche  Arbeiten  zur  endlichen  Herbeiführung  dieses  Re- 
sultates gebracht;  in  erster  Linie  aber  darf  man  dabei  nicht  der 
Verdienste  vergessen,  die  sieh  Büssing  in  Brautiscbweig  durch 
uoentwegtes,  zielbcwusstes  Streben  um  die  Vervollkommnung 
der  einschlägigen  Technik  und  schliesslich  um  die  Erschaffung 
von  Moturomnibusscn  erworben  hat,  die  nun  im  praktischen 
I Setriebe  sieh  über  Jahr  und  Tag  bewährt  haben. 

Heute  haben  wir  verschiedene  Fabriken,  welche  diesem 
Zweige  vorzugsweise  ihre  Tätigkeit  widmen,  und  man  kann 
schon  über  eine  ganze  Anzahl  eingerichteter  Betriebe  berichten, 
die,  wenn  auch  als  Vorkämpfer,  vielleicht  erst  nach  L'eber- 
windung  empfindlicher  Schwierigkeiten  das  angestrebte  Feld 
behaupten,  einen  günstigen  Ausblick  auf  die  fernere  Entwickelung 
des  Motoromnibuswesens  gestatten  und  eine  günstige  Beurteilung 
rechtfertigen. 

Zu  diesen  Betrachtungen  kamen  wir  unmittelbar  gelegent- 
lich der  Beobachtung  des  in  diesem  Jahre  anscheinend  mit 
bestem  Erfolg  in  Bayern  eingerichteten  Omnibusverkehrs  mit 
Wagen  der  Neuen  Automobil-Gesellschaft,  über  welchen  wir 
an  anderer  Stelle  eingehender  berichten  und  nach  Befahren 
der  Büssingscherl  Omnihuslinien  in  Braunschweig.  Es  soll 
damit  natürlich  nicht  etwa  ausgeschlossen  werden,  dass 
nicht  auch  anderswo  noch  schon  jetzt  erfreuliche  Erfolge  er- 
zielt werden. 

I  s  kann  nur  dazu  hritragen,  das  Interesse  an  dieser  Sache 
7ii  fordern,  wenn  wir  nachstehend  zwei  Berichte  wiedergeben, 
um  deren  Abdruck  wir  gebeten  wurden.  Das  eine  Schreiben 
übermittelt  uns  die  Firma  Gebrüder  Stoewer,  Steltin,  und 
es  lautet: 

Lindcnfcls,  den  'i'l.  September  I9U3. 
Wir  bezeugen  hiermit  dem  Herrn  August  Mappes  in  Heidelberg, 
«reich«!  uns  am  1  Juli  J.  J.  einen  zwülfsitzigcn-und  am  26.  August  d.  J. 
«•inen  sei  iKeunsilzigen,  mit  je  IM  l'S.  starken  Motor  ausgerüsteten 
Motor-Omnibus  aus  der  Fabrik  von  »Gebrüder  Stoewer  in  Stettin"  ge- 
liefert hat.  Keine,  dass  besagte  Wagen  allen  an  dieselben  gestellten 
Anforderungen  entsprechen  und  wir  mit  der  Lieferung  durchaus  IU- 
frieden  sind. 

Der  etslgcliercrtc  Wagen  bat  in  der  Zeit  vom  I.  Juli  bis 
1 1  September  d.  J.  Hie  Strecke  von  74'*  Kilometer  zurückgelegt,  ohne 
dass  tictriebaalOrangen  vor gekommen  sind.  Beide  Wag»n  nehmen  bei 
voller  Besetzung  die  beUttchllaelM  und  ca.  -  Kili'iticler  lange  Steigung 
.kviebeiibui  h-l.indcnfclt"  in  lloilcm  Tempo,  wobei  das  Kahren  ein  an- 
genehmes und  der  (Jung  der  Wagen  ein  ruhiger  ist.  Die  Ausstattung 
lei  Wflgetl  fand  bei  dem  mitreisenden  Publikum  allgemeine  Anerkennung. 


Bei  unserer  Aurtraga-Erteilung  gingen  wir  von  der  Erwägung 
aus,  das*  bei  Lieferung  der  benötigten  Fahrzeuge  nur  eine  Fabrik  in 
Frage  kommen  kann,  welche  speiicll  im  liau  von  Motor-Omnibussen 
Aber  langjährige  Erfahrungen  verfügt  und  dadurch  Gewähr  für  Zu- 
verlässigkeit und  Rentabilität  bietet.  Unsere  Erwartungen  waren  nicht 
getäuscht 

Motor-Omnibus-Gesellscbaft  Lindenfela-Bensheun, 
U.  m.  b.  H.  in  Lindenfcls. 

Eine   zweite    Zuschrift    et  halten    wir    von    der  Süd- 
deutschen A uto mobil fabrik  in  Gaggenau   und  ist  uns 
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für  letztere  das  hier  eingefügte  Bild  zur  Verfügung  gestellt 
w  orden. 

St  Blasien,  29.  September.  Gestein  fand  hier  die  General- 
versammlung der  Motorwagen-Gesellschaft  St.  Blasien  statt  und  war 
dieselbe  zahlreich  besucht.  Rio  aus  der  Mitte  der  Gesellschaft  ge- 
stellter Antrag  auf  Auflösung  der  Gesellschaft  wurde  mit  grosser 
Majorität  abgelehnt.  Dagegen  wuide  mit  der  bisherigen  Lieferantin 
der  Omnibusse  ein  Vergleich  geschlossen,  dass  die  von  ihr  im  Früh- 
jahr gelieferten  Fahrzeuge  zurückgenommen  werden,  weil  solche  häufigen 
Betriebsstörungen  unterworfen  waren  und  deshalb  deren  Betrieb  vom 
Gr.  Bezirksamt  St.  Blasien  gänzlich  verboten  wurde.  Gleichzeitig  fassle 
die  Generalversammlung  den  Beschluss,  auf  Grund  der  vorzüglichen 
Belricbsergebnisse,  welche  in  diesem  Jahre  mit  den  von  der  Sud- 
deutschen  Automubilfabrik  Gaggcnan  gelieferten  Motor-Omnibussen  auf 
den  Linien  Freiburg-Todtnau,  Donaueschingen-Dürrbeim-Schwenningen, 
Schonach-Triberg.  Lahr-Schweighauien,  Gernsbach-Baden-Baden  usw. 
gewonnen  wurden,  den  Auftrag  von  sechs  Motor- Omnibussen  und 
Motorlastwagen  an  diese  Firma  zu  vergeben.  Die  Keicbspost,  welche 
seit  dem  bezirksamtlichen  Verbot  bereits  den  zwischen  St,  Blasien  und 
Titisee  verkehrenden  Motorwagen  der  Südd.  Autofabrik  in  Gaggenau 
zu  ihren  PostbefSrderungen  benutzt  bat,  setzte  sieb  sofort  mit  der 
Fabrik  in  Verbindung  wegen  entsprechender  Vorrichtungen  an  den 
neuen  Wagen,  um  deren  Benutzung  für  Postzwecke  im  nächsten  Jahre 
weitestgehend  zu  ermöglichen. 


Unmittelbar  bei  Scbluss  der  Redaktion  geht  uns  vom 
Deutschen  Automobil- Club  das  Resultat  der  »Berliner 
Lastwagen-Konkurrenz"  zu;  es  haben  erhalten: 

Klasse  I:     Büssing-Omnibus,  die   goldene    Medaille  und 
Ebrendiplom. 
Daimler- Omnibus,    die    goldene  Medaille  und 
F.hrcndiplom. 

_  Ia:  Omnibus  der  Aulumobilverkehrs  -  Gesellsehalt 
Gernsbach  l  Süddeutsche  Automobil-Fabrik 
Gaggenau),  die  goldene  Medaille. 

„  II;  Milchtransportwagen  der  Daimler  Motoren- 
Gesellschaft  (mit  Spiritusbetrieb),  die  goldene 
Medaille. 

„  IIa:  Gescbäftswageu  der  Continental  Caoutchouc- 
und  Guttapercha  Co,  (Fabrikat  Dürkopp),  ein 
Ehrendiplom. 

.      III:  Milchtransportwagen  der  Neuen  Automobil-Ge- 
sellschaft, die  goldene  Medaille. 
IV:  Lastwagen    der   Neuen  Automobil-Gesellschaft, 
ein  Ebrendiplom. 
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Die  moderne  Limousine. 


Eine  Preisaufrabe. 


Schneller  als  beitu  gewöhnlichen  Kulschwagenbau,  der 
eine  mehrere  hundert  Jahre  alte  Entwicklungsgeschichte  hat, 
folgte  der  Karos-eriebau  für  den  Mutorwagi  n  den  wechselnden 
und  fortschreitenden  Anforderungen  uod  Möglichkeiten  der  tech- 
nischen Teile  des  letzteren.  Trotzdem  findet  das  Loslösen  von 
der  übernommenen  Form  des  Kutschwagens  und  die  Ausbildung 
einer  eigentlichen  Automobil-Karosserie  nur  sehr  allmählich  statt. 
Wahrend  man  beim  Pferdefuhrwerk  zu  einein  sehr  leichten,  im 
Extrem  fabelhaft  leichten  Ausbau  greifen  konnte,  man  denke  an 
die  sogenannten  Cabriolets  und  Sportwagen,  darf  für  die  Auto- 
mobil-Karosserie der  weitaus  grösseren  Inanspruchnahme  wc^en 
der  Sicherheit  bietende,  widerstandsfähige  schwerere  Aufbau 
nur  sehr  bedingungsweise  und  im  begrenzten  Umfange  verlassen 
werden,  Jedenfalls  kann  der  heute  im  Vorderg:  und  des  Inter- 
esses stehende  .  Automobil- Tourenw  agefl"  -eine  Form  eigentlich 
nicht  von  der  eleganten,  modernen  Fiquipage  herleiten,  sondern 
er  nimmt  seinen  naturgem.issen  Entwicklungsgang  von  der 
schweren  alten  Postkutsche  her,  und  von  diesem  Gesichtspunkte 
aus  wird  denn  doch  schon  jetzt  eine  \eihällnismässig  imposante 
Entwicklungsstufe  nicht  verkannt  werden  können. 

Neben  der  Sicherheit  muss  der  Automobil-Tourenwagen 
infolge  der  mit  ihm  zu  bewirkenden,  viel  ausgedehnteren  Fahrten 
und  Reisen  einen  viel  grosseren  Komfort  bieten  als  das  Plcide- 
fuhrwerk,  wenn  man  dabei  auch  nicht  so  weil  zu  geben  braucht, 
schliesslich  ein  komplettes  Wotinximmcr  daraus  zu  machen. 
Wer  eine  Touren). ditt  unternimmt,  wild  nicht  nur  gern  abends 
ein  Hotelzimmer  aufsuchen,  sondern  er  wird  auch  während  der 
Fahrt  tagsüber  an  den  geeigneten  Punkten  Station  machen.  An 
solcher  Unterkunft  fehlt  es  jetzt  kaum,  und  künftig  wird  Ueber- 
tluss  daran  sein.  Aber  natürlich  muss  der  Tourenwagen  Schulz 
gegen  die  Witterung  und  gegen  die  Unbilden  der  Landslrasse 


bieten,  und  er  m 


h  Bichl  zu  knapp  b 


senen  Kaum 


für  die  Unterbringung  des  Gepäcks  für  mehrere  Personen  haben. 

Zu  der  Sicherheit  und  Bequemlichkeit  tritt  als  dritter 
Faktor  der  Anspruch  auf  Schönheit.  Dieser  hat  beim  Automobil 
insofern  eine  mehr  hervortretende  Bedeutung,  als  dasselbe  sich 
wenigstens  vorlaufig  noch  als  Beförderung*-  und  Reisemittel  der 
vornehmen  und  verwohnten  bessersituicilen  Kreise  behauptet, 
und  weil  man  schlechterdings  dl  ran  gewöhnt  ist,  ein  so  kost- 
spieliges Ding  wie  ein  Automobil  in  einer  die  Bezeichnung 
.schön"  verdienenden  Form  dargeboten  zu  sehen 

Als  eine  für  den  Tourenwagen  geeignete  Form,  welche  die 
Berücksichtigung  der  gestellten  drei  Anforderungen  gestattet,  wird 
in  neuerer  Zeit,  namentlich  seitdem  man  den  seitlichen  Einstieg 
gewonnen  hat,  die  sogenannte  .Limousine-  anerkannt.  Ihren 
Namen  hat  die  Limousine*)  bekanntlich  von  einer  alther- 
gebrachten Wagenform,  welche  in  der  französischen  Landschaft 
Limousin  bei  den  Landleuten  für  ihre  Fahrten  zu  den  Märkten 
in  Anwendung  kam.  Die  Franzosen  uusslen  schon  in  diesem 
Unvp  die  gestellten  drei  Anforderungen  unter  bescheideneren 
Verhältnissen  in  zweckmässiger  und  leidlicher  Weise  zu  ver- 
einigen.   Sicher,  bequem  und  chik. 

So  sahen  wir  denn  vor  einigen  Jahren  auf  dem  Pariser 


Salon,  wenn  wir  nicht  irren  vor  drei  Jahren,  zuerst  die  den 
neuen  Anforderungen  angepasste  Automobil-Limousine,  und 
denn  Formgebung  ist  dann  immer  mehr  vervollkommnet  und 
verbessert  worden,  und  darauf  richtet  sich  das  Bestreben  auch 
heule  noch. 

Iis  war,  hiervon  ausgehend,  ein  glücklicher  Gedanke  der 
]  Firma  I.aubsch  &  Everth  in  Berljn,  der  Herausgeberin  der  trefl- 
I  liehen  Zeitschrift  „Der  Wagenbau*,  für  den  Sommer  dieses 
j  Jahres  ein  „Preisausschreiben  für  Entwürfe  von  Limousinen- 
j  Karosserien"  zu  erlassen,  und  zwar  mit  dem  Erfolge,  dass  Be- 
werbungen in  sehr  grosser  Zahl  eingingen,  von  welchen  an  der 
Hand  der  enger  umschreibenden  Bedingungen  24  zur  engeren 
Konkurrenz  gestellt  werden  konnten.    I  ns  wurden  für  unsere 
Zeitschrift  die  läitwürfe  zwecks  Verbreitung  in   unserem  Mit- 
gliederkreise  zur  Verfügung  gestellt,  und  elf  dieser  Entwürfe,  die 
prämiierten  und  einige  andere  eigenartigere,  bieten  wir  hiermit 
den  Lesern  in  der  Erwartung.  <l»s  Interesse  für  den  Gegenstand 
damit  zu  beleben,  zur  Anwendung  der  gebotenen  Formen  an- 
zuregen und  zu  weiteren  Lösungen  und  Ausgestaltungen  anzu- 
spornen. 

Aus  den  Ausschreibuugsbedingungen  heben  wir  die  fünf 
Hauptpunkte  hervor: 

1.  Die  Form  muss  eine  neuartige  sein,  bekannte  Züge 
sind  nach  Möglichkeit  zu  vermeiden. 
Der  zu  erreichende  Innenraum  ist  praktisch  auszunutzen 
und  besonders  für  bequeme  Sitzplätze  Sorge  zu  tragen. 
Ein  Notsitz  darf  vorgesehen  sein.  f>  Personen  müssen 
aber  bei|iiem  sitzen  können. 

3.  I  K  r  Bau  soll  ein  derartiger  sein,  dass  es  möglich  ist, 
die  Fenster  bei  schönem  Wetter  aufzuklappen  oder 
einzuschieben,  und  wird  Wert  darrauf  gelegt,  dass  die 
Limousine  überhaupt  auf  einfache  Weise  recht  ollen 
gemacht  werden  kann. 

4.  Der  seitliche  Einstieg  ist  so  bequem  wie  möglich 
zu  halten,  ebenso  weite  Türen.  Auf  Deck  ist  eine 
Gepäckgallerie  vorzusehen. 

~>.  Der  Führersitz  soll  für  zwei  Personen  bequem  Platz 
bieten. 


*)  W  ie  tiercit$  im  ließ  •  ■!.  J.  Seile  319  vuii  Ik-fiu  Regierung», 
baumeistcr  Mag  näher  erörtert. 


Zur  Verteilung  gelangten  neben  einer  grösseren  Anzahl 
„lobender  Erwähnungen"  und  „besonders  lobender  Erwähnungen" 
drei  dritte  Preise,  bestehend  in  Literaturwerken,  sowie  zwei 
zweite  und  drei  erste  Geldpreise.  Ausserdem  führt  der  offizielle 
Berieht  an  eistet  Stelle  einen  ausser  Konkurrenz  stehenden 
Entwurf  von  Herrn  Gustav  Miesen  in  Bonn  an.  Die  von  uns 
herausgehobenen  zehn  Bewerbungen,  vonwclchen  wir  Abbildungen 
in  verkleinertem  Massstabe  (.1  :  100)  hier  wiedergeben,  betrachten 
wir  in  der  Reihenfolge  der  zugeteilten  Preise. 
Die  Geldpreise  waren  gestiftet: 

1.  Vom  Verlage  der  Deutschen  Wagen-  und  Aulomobilbau- 
Zeitung  (L>cr  Wagenbau). 

2.  Von  Herrn  Direktor  Schultze,  Wagenbau  Kühislein. 
:t.   Von  der  Neuen  Autoniobitgcscllschaft. 

4.   Von  einem   Mitgliedc  des   Mitteleuropäischen  Motor- 
wagen-Vereins 

Von  einem  Mitgliedc  der  Berliner  Stellmacher-Innung. 
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Ausbuchtung  der  Ruckwancl,  deren  innerer  Raum  zu  stauh- 
sichercr  Crtpaekunterbringung  verwandt  wird;  an  der  Hinterseitc 
der  Tür  wiederholt  sich  noch  einmal  diese  nach  hinten  aus- 
ladende Linie,  während  als  wirksame  '  ipponente  die  an  der 
Uoupeleiste  aufsteigende,  nach  vorn  geschwungene  Kurve  ge- 
dacht ist.  Die  grossen  Scitcnfcnstcr  klappen  sich  nach  oben. 
Her  Kückensitz  ist  dreiteilig  mit  niederklappbarer  Mittclmatratzc 
und  bietet  für  drei  Personen  Platz;  weitere  drei  Personen  linden 
auf  zwei  Drehsesseln  und  einem  Klappsilz  an  der  Vorderwand 
Sitzgelegenheit. 

Gehen  wir  nun  zunächst  zu  einer  kritischen  Beleuchtung 
der  mit  Preisen  ausgezeichneten  Limousinen-Entwürfe  über. 

Mit  dem  ersten  Preis  wurde  die  Limousine  (s.  Fig.  2)  des 
Herrn  A  Bcik,  Paiis,  ausgezeichnet,  der  als  Deutscher  in  Frank- 
reich Schule  gemacht  hat.  Unverkennbar  ist  die  F.leganz  und 
die  Feinheit  der  Linienführung,  besonders  die  sanfte  Aufbiegung 
des  Verdecks  und  die  schwungvolle  Durchführung  der  Rück- 
wandkurve, die  durch  eine  hinten  angebrachte  Trommel  für 
Stock-  und  Sehirmaufbcwahrung  geschickt  unterbrochen  ist. 
I  >cr  von  der  oberen  hinteren  Kante  gebildete  Spitzt  Winkel 
ist  entsprechend  kontrastiert  durch  die  Coupefussspilze  unten 
an  der  Tür. 

Um  vor  allem  der  Bequemlichkeit  Rechnung  zu  tragen, 
ist  bei  dieser  Konstruktion  ein  Kasten  ohne  tinbau  verwandt 
worden,  so  dass  der  Innenraum  voll  ausgenutzt  werden  kannte. 
Wenn  man  die  Holzstärkcn  auf  ihr  Mindestmass  reduziert  zwecks 
Raumgewinnung,  so  darf  dadurch  jedoch  der  Haltbarkeit  des 
Kasleuaufbaues  kein  Abbruch  getan  werden.  Obwohl  also  ein 
Hinhau  des  Kastens  vermieden  ist,  beträgt  die  angegebene 
Garantie  zwischen  den  Hinterrädern  und  Kasten  7~>  mm  bei 
lOti  mm  Pneumatikreifen  [s.  a.  Hinteransicht  des  Kastenaufbaues 
Fig.  2). 

Die  eigentliche  Konstruktion  den  Kastens  mit  den  vier-' 
kantig  ausgebildeten  Ecken  geht  aus  der  Zeichnung  (Fig.  2) 
in  den  Aufrissen  und  Schnitten  deutlich  hervor.  Die  Innen- 
masse des  Kastens  sind  am  hinteren  Sitzrahmen  lltitj  mm, 
zwischen  diesem  und  den  Drehsesseln  2">0  mm.  Durchgangs- 
weite zwischen  den  beiden  Drehsesseln  200  mm,  Türwcilc  trfJOmm.*) 
Die  Decke  im  Wagen  wie  über  dem  Führersitz  ist  ebenso  wie 
die  Fensterrahmen  in  Naturholz  ausgeführt  gedacht  Die  ander 
Rückwand  angebrachte  Trommel  kann  entweder  zum  Stock- 
resp.  Schiimbalter  ausgebildet  werden  oder  aber  mit  von  innen 
rerscbJieSSbaxer  Klappe  als  kleiner  Schrank  dienen.  Ein  weiterer 
Raum  ist  unter  den  Hintersitzen  sowohl  von  aussen  wie  von 
innen  zugänglich  vorgesehen.  Für  die  Werkzeuge  des  Chauffeurs 
sind  unter  dem  langen  Trittbrett  Kurten  angebracht;  der  Kellen- 
kasten  (am  Kettenrad)  ist  mit  "für  versehen. 

Die  Raumverteilung  im  Innern  bietet  zwei  bequeme 
Sitzplätze,  zwei  Fautcuilsitzc  event.  Drehsessel  und  einen  Not- 
sitz; ferner  zwei  rundherausgepolsterte  Sitze  vorn  für  den  Führer 
und  event.  für  den  selhstfahrendcn  Besitzer  in  gjten  Malsen 
gehalten  (530  X  52U  nimj,  was  für  ein  anhaltendes  Sitzen,  wie 
es  auf  längerer  Reise  vorkommt,  notwendig  erscheint.  Die 
Glasscheibenwand  über  dem  Armaturenbrett  ist  geteilt  und  lässt 


4.% 

Den  Konstruktionen  diente  gleichmäßig  das  verlängerte 
X.  A.  G.  Chassis  It.  20/24  PS.-Type  1905  als  Unterlage,  dessen 
Mafse  folgende  sind: 

Langer  Radstand  3103  mm. 
Spurweite  1400  mm. 

Hintere  Chissislänge  (v.  Armaturenbrett  an)  27'X)  mm. 
Steuersitz,  lichte  Weite  (v.dort  bisSitzschwinge)  t»4U  mm. 
Chassisbrcile,  vorn,  7."i0  mm. 
Chassisbrtite,  hinten,  850  mm. 
Grossle  Breite  1700  mm. 
Chassishöhe  (v.  Erdboden)  650  mm. 
Kaddurchmessor  920  mm. 

Für  die  durch  die  Koslcnirage  nicht  beengten  Konstruk- 
teure der  nach.s  lebend  in  Wort  und  Bild  angeführten  Entwürfe 
war  die  Neugestaltung  des  äusseren  und  inneren  Ausbaues 
massgebend  unter  Anlehnung  an  die  bisherige  F'irra  der  Li- 
ronusinenlype,  die  wir  uns  nochmals  vergegenwärtigen.  Die 
charakteristische  Wagenform  der  Limousine  besteht  in  einem 
festen,  geschlossenen  Wagenkasten  mit  je  einem  oder  mehreren 
Seitcnfenslern  und  festem  Verdeck,  das  über  die  beiden  Vorder- 
sitze hinaus  nach  vorn  verlängert  ist.  In  ihrem  Innern  bietet 
sie  füi  mindestens  zwei  bis  vier  Personen  auf  Vollsitzen  bequem 
Platz  und  führt  meistens  auf  dem  Verdeck  eine  Gcpäckgallerie; 
der  Einslieg  wird  jetzt  allgemein  seitlich  angeordnet.  Somit 
stellt  die  Limousine,  da  sie  als  Sommer-  und  Winter  wagen, 
event.  mit  Hei/rorricbtung,  als  eleganter  Stadt-  oder  Ueberland- 
wagen  gefahren  werden  kann,  gewissennasscu  eine  Ideal- 
karosscrie  dar.  Gegen  den  durch  die  Fahrtgeschwindigkeit  ent- 
stehenden Luftzug,  gegen  Wind,  Regen,  Kälte  und  Unwetter 
bietet  sie  genügenden  Schutz  für  die  Insassen,  und  auch  den 
ll.itiptfcind  des  Automobitismus,  den  Staub,  halt  sie  bei  ge- 
eigneter Konstruktion  der  Türen,  Fenster  und  Dichtungen  in 
wirksamer  Weise  von  den  Fahlgästen  fern,  so  besonders  auch 
den  Damen  die  Annehmlichkeiten  des  Automobilfahrens  zu- 
gänglicher machend. 

Wie  weil  genügten  nun  die  einzelnen  Entwürfe  den  im 
Preisausschreiben  gestellten  und  vorstehend  weiter  ausgeführten 
Anforderungen.' 

Mit  neuer  Formgebung  sollte  Bequemlichkeit  (für 
lünf  Personen  Vollsitzcj,  leichte  Zugäuglichkeit  bei  seit- 
lichem Einstieg,  ausgiebigstes  Ocffncn  der  vorhan- 
denen Fenster  mit  freiem  Ausblick  zwecks  Durchlassen  der 
fiischen  Luft  bei  schönem  Wetter  und  die  Möglichkeit,  Gepäck 
auch  auf  einer  Deckgallcrie  mitzufuhren,  verbunden  sein. 

Hierbei  ergaben  sich  verschiedene  wagcnbautochnischc 
Schwierigkeiten,  die  verschieden  gelöst  wurden. 

Bei  den  meisten  Karo-serien  mit  eingebauten  Schwcllern 
ist  die  Möglichkeit  gegeben,  eine  grössere  Kastenbreite  zu  er- 
zielen. Nur  drei  Entwürfe  (siehe-  Fig.  2,  5  und  7|  weisen 
Kasten  ohne  Einbau  auf  und  zeichnen  sich  deshalb  durch 
schlaukgeformtcn  Aufbau  aus,  während  im  übrigen  die  Kästen 
seitlich  mehr  oder  weniger  ausladen.  Mit  der  Scönheit  der 
Linienführung  ist  die  Zweckmässigkeit  sowie  Dauerhaftigkeit 
und  Leichtigkeit  des  Kastenaufbaues  zu  vereinigen. 

Als  hpisch  für  neue  Formgebung  führen  wir  den  ausser 
Wettbewerb  stehenden  Entwurf  unseres  Mitgliedes,  des  Herrn 
Gustav  Miesen,  Bonn,  an  (s.  Fig.  1),  der  sich  durch  einheitliche 
I  ormendun  hbildung  auszeichnet,  bei  allerdings  geringerer  De- 
taillierung.   Entschieden  eigenartig  und  neu  wirkt  die  hintere 


*)  Das  für  Drcschkcn  de. ich  die  Polizciveroidming  vom  I.  Apiit 
190.'  vorgeschriebene  Mind<<tma!s  :1er  Türweite  ist  :>~>  cm.  I)er  ur- 
fprrinylich  mit  dem  1.  Sclii'.nheitsprcis  ausgezeichnet  gewesene  Wagen 
Xo.  4*  der  Herknmei-Kimkuitmu  zeigt«  u.  a,  erheblich  entere  Ab- 
messungen dci  Tili  w  eile. 
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sich  nach  hIktii  aufklappen:  die  zwei  Fcn-ter  >lcr  Vorderwand 
■  lex  Kastens,  sowie  ilcr  Türen  sind  zum  Herunterlassen  ein- 
gerichtet; die  mittleren  Seitenfenster  klappen  nach  aussen  gegen 
die  festen  hinleren  Seitenfenster.  In  dir  I  linterwand  sind  noch 
zwei  ovale  Scheiben  angebracht,  die  sich  zwecks  Ventilation 
aufklappbar  einrichten  lies-eo.  Vetschiedene  GejjeimlSiide  kom- 
plettieren die  innere  Ausstattung:  elektische  llelcuchlung,  1k- 
fchlsappatat.  Klapptisch,  llutnetz  etc. 

Die  I.ackierung  ist:  Kasten  ilunkelbtau  mit  goldgelb 
abgesetzt,  Gestell  g..ldgclb  mit  blau  abgesetzt:  Monogramm 
in  Gold. 

Die  Garnierung:  Der  Ausschlag  ist  abgeheftet  in  grau- 
braunem Tuch,  kleine  Taschen  in  den  Seitenteilen;  Teppich  in 
gleichet  Farbe  auf  dem  I-ussbodcn,  Vorhänge  graue  Seide.  Der 
Führersitz  ist  in  dunkelblauem  Feder,  ebenfall*  abgeheftet,  garniert 

Die  Laternen  sind  vorn  zwei  Alphalalernen  No,  30,  zwei 
drehbare  Laternen  am  l-'u>»brett,  um  bei  Störungen  im  Motor  etc. 
hinlcucbtcn  zu  können,  weitere  zwei  Laternen  vorn  oben  am 
Kastenaufbau  und  eine  kleine  Achtcrlaterne.  Die  vorderen 
Deckstülzcn,  Schnörkel  der  Gepäckgaleiie,  alle  Griffe,  Sichcr- 
iieitsschloss  der  Tür,  Klammem  feit  die  Seitenfenster  sind  gelb 
plattiert. 

Der  Fntwurt  des  II.  Preises  run  Ma\  Ketnuch,  Frank- 


furt a.  M.,  s.  Fig.  3,  «eist  harmonisch  abgerundete  l  ührung  der 
Leisten ZÜ(e  auf,  die  stellenweise  wirkungsvoll  parallel  geführt 
sind,  nur  dürfte  du  doppelte  Leistenzug  am  Türfrics  das  Ge- 
samtbild ctwa%  stören;  auch  hier  eine  geringe  Aulbiegung  der 
oberen  Tür-  und  Fenster'eisten.  Trotz  gewisser  Anlehnung 
an  bekannte  Formen  weist  dieser  Lntuuif  verschiedene  neue 
Zuge  auf. 

Diese  Limousine  (big.  ::)  ist  für  7—8  Personen  eingerichtet, 
der  Hintersitz  fassl  drei,  die  beiden  mittleren  Drchsitzc  zwei 
und  die  Vordeisitze  ebenlalls  zwei  Personen,  unil  ein  Notsitz 
oiler  Tisch  kann  an  der  Vorderwand  heruntergeklappt  werden, 
von  dem  rechts  und  links  Schirmhalter  angebracht  sind.  Der 
Wagenkasten  ist  ringsherum  mit  Fenstern  vetsehen,  von  denen 
die  beiden  runden  Eckfenster,  sowie  die  beiden  Seitenfenster 
vor  denselben  feststehend  sind,  wahrend  die  vorderen  Seiten- 
fenster ausserhalb  nach  rückwärts  klappen  und  das  hintere 
Fensler  in  der  Rückwand  hochklappt;  die  Tür-  und  das  Vorder- 
wandfenslcr  sind  herunterzulassen. 

Die  III.  Preis  -  Limousine  von  F.  Hehnckc,  Hamburg, 
s.  Fig.  4.  zeigt  eine  ganz  neue  Form  moderner  Richtung.  I  >as 
von  Herrn  Max  R.  Zccblin  geprägte  Wort  .Automobil- Archi- 
tektur" wird  einem  hier  klar:  Mit  architektonischer  Wirkung 
baut  sich  in  neuartigem  Stil  das  „fahrbaie  Wohn-  und  Rcisc- 


Vig.  5.    l.imniismr  Malz  (Salonwagen  I.  mf  3  :  IM  TCtlleinerl.    *.  Vn-it. 
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haus"  auf,  In  der  Tal  hat  man  vun  der  Seile  gewonnen,  den 
Kindruck  einer  Panda  in  Künstlerisch  stilisiertem  Aufbau,  be- 
sonders im  Ober-  und  Hinterteil  dieser  Limousinenforni,  während 
der  untere  Türzuu,  die  untere  Coupeesäulc  und  der  etwas  mit 
Schnörkeln  etc.  überladene  Führersitz  weniger  günstig  wirken, 
s.  Fig.  4.  I  tic  ganze  Höhe  des  Wagenkastens  ist  IWMnim,  die 
Itreite  in  <!er  Türfuge  beträgt  1420  mm.  Drei  vorstehende 
Kastenscharniere  aus  Mining  geben  der  Tür  eine  freie  Drehung 
nach  hinten  und  verhindern  da-  Anstosscn  an  die  Kotllügel. 

Durch  vollständige-  Herablassen  der  Fenster  in  den  Türen 
und  in  der  Rückwand,  sowie  durch  Versenkung  der  Scitcnfenstcr 
bis  zu  dem  Schweiler,  so  dass  noch  einige  Zentimeter  vorstehen, 
kann  eine  geeignete  Lüftung  erreicht  werden;  im  Summer  können 
diese  ganz  herausgenommen  werden.  Aus  dem  Grundriss  1 
(s,  Fig.  4|  ersehen  wir  die  gut  durchdachte  Inneneinrichtung: 
drei  bequeme  Riicksils  und  zwei  zusammenklappbare  Notsilz« 
an  der  Vorderwand,  sowie  zwei  kleine  aufklappbare  Tischplattcu 
an  der  Seite.  Xach  dem  Grundriss  '-'  (s.  big.  4)  kommen  auch  zw  ei 
1  >rehsesscl  zur  Verwendung,  die  während  der  Fahrt  eine  be- 
liebige Stellung  nach  allen  Seiten  bin  ermöglichen.  In  der 
punktierten  Stellung  belinden  sich  die  drehbaren  Sessel  beim 
Ein-  «Hier  Aussteigen  mit  .'SM)  mm  Abstand  zwischen  Türsäule 
und  Sessel.  Der  Drehpunkt  ist  zur  Erreichung  einer  besseren 
Raumverteilung  nahe  an  die  Vorderkante  des  Drehsessels  ver- 
legt. Die  vordere  Schutz-,  heibe  und  das  Mittclw.mdlenster  sin.l 
zum  Hochklappen  unterhalb  der  Decke  eingerichtet. 


Fincn  „Salonwagen"'  konnte  man  die  IV  l'ieislimousinc 
vuU  J.  G.  Matz,  llerlin  (s.  Fit:.  51,  nennen. 

Durch  die  mehr  nach  der  Mitte  hinter  der  Tür  über- 
springende Coup»  säule  erscheint  die  Karosserie  trotz  ihrer  Länge 
und  Geräumigkeit  kürzer  und  gefälliger.  Die  grossen  Sciten- 
srheiben  geben  diesem  Wagenkasten  ohne  Einbau  etwas  Salon- 
artiges. Sind  die  Scheiben  niedergelassen,  so  geniesst  man 
einen  freien  Ausblick  und  befindet  sich  in  einem  luftigen 
Souimerwagen.  Dei  Oberteil  dieser  Limousine  wirkt  vorzüglich, 
doch  könnte  der  Stil  noch  strenger  durchgebildet  sein.  Als 
Sitzgelegenheit  belinden  sich  im  Innern  ausser  dem  sofaartigen 
Hintersitz  noch  zwei  seitliche  Klappsitze,  die  auf  drei  Kugeln 
drehbar  und  um  ca.  12  cm  in  der  Längsrichtung  verschiebbar 
angeordnet  sind,  und  ein  Klapp-,  Sogen,  Thealersitz  an  der 
Vorderwand.  Zur  modernen  Innenausstattung  gehören  wohl  noch 
elektrische  Beleuchtung,  Signalapparat  zum  Führer  event.  Sprach- 
rohr, Hutnetz,  Necessaires  und  kleine  Sehränkchen,  wie  man 
sie  auch  in  den  Schiffskabinen  lindet.  Zwecks  Luftzuführung 
auch  bei  geschlossenem  Wagen  im  Winter  z  Ii.  sind  eben- 
falls, analog  den  Ventilatoren  auf  Schilfen,  trichterartige,  nach 
hinten  offene  Ventilationsrohre  vorgesehen,  dir  sich  von  innen 
öffnen  oder  schliesscn  lassen  (s.  Fig.  5).  Will  der  Besitzer  selbst 
seinen  Wagen  lenken,  so  ist  für  den  Chaulleur  noch  ein  aus 
dem  Fussbrett  hcrausklappl-arer  B  l'hauffeursitz "  vorhanden. 
Die  grosse  Schutzschcibe  vorn  besitzt  einen  Ausfall,  der  ver- 
stellbar nach  vorn  eingerichtet  ist  (s.  Fig.  5),  um  dem  Führer 


1  ^ 

l 

l-'m.        MaMHtfiM  Bngiiunn.  auf  :i  :  U>0  vetkleineil.    ">.  I'i  eis. 
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Fig.  7.    Uraoutine  Kut»  (i-andaulet-ParaUelogramri]),  auf  3  :  100  verkleinert.    6.  Prcia. 


bei  Regen  oder  Schnee  bei  treier  Aussicht  doch  genügenden 
Sehnt/  zu  gewahren. 

Linen  distinguierten  Kindruck  macht  die  mit  dem  5.  Preis 
ausgezeichnete  Limousine  von  Oskar  Itcrgmann,  Hcrlin  (s.  Fjg,  !■). 
Neu  sind  an  diesem  Entwurf  die  einer  umgekehrten  r>  ähnelnden 
Leisteuzügc  hinten  und  am  Vordersitz,  das  Verlaufen  der  Coopi- 
fussspitzc  in  die  Leiste  vorn  am  I  us.-bretl.  Durch  die  eigen- 
artige Ausbildung  der  Leisten  in  der  Rückwand  wird  die  Lage 
der  r.ckfenster  günstiger  und  eine  gewisse  Schwerfälligkeit  des 
Aussehens  vermieden. 

Die  l'latzeinteilung  gibt  im  Fond  drei  Personen,  auf 
den  seitlichen  Drchsitzcn,  die  um  18n°  drehbar  und  noch  ver- 
schiebbar sind,  zwei  Personen,  und  einer  Person  auf  dem  Klapp- 
sitz an  der  Vorderwand  Sitzgelegenheit.  Von  dem  Erfahrungs- 
sat/.c  ausgehend,  dass  l  all-i  Versenk-) fenster  eine  leichte  Hand- 
habung, dichtes  Sehlienen,  versteckte  Lage  der  Scheiben,  ge- 
ringeres Geräusch  (Klappern)  und  nur  teilweises  Oeffnen  gewähr- 
leisten, sind  die  Fenster  versenkbar  eingerichtet.  Die  durch  den 
Fensterfalz  allerdings  benötigten  stärkeren  Säulen  geben  dem 
Wagenkasten  besseren  Halt  infolge  guter  Verzapfungen.  Las 
Rückfenster  ist  hochklappbar  vorgesehen,  mit  möglichst  hoch- 
gclcgtcm  Drehpunkt,  wie  <ler  Schnitt  in  Fig. 6  zeigt.  Die  Seilcr.- 
fenster  hinter  der  Tür  fallen  nur  bis  zum  Silzschweller. 

„Landaulel-Parallclogramm"  ist  der  Titel  des  VI.  Preis- 
entwurfes von  Willy  Kunz,  Pari»,  der  von  dein  Gesichtspunkte 
ausging,  dass  die  lio-iucmsten  Wagen  die  zu  öffnenden  sin<l. 
Der  schlankaufgcbautc  Wagenkasten  ohne  Einbau,  s.  Fig.  7, 
läs^t  sich  vollständig  ötfnen.  Die  hinten  Verdeckpartie  wird 
nach  dem  Parallelogrammsvstcin  Dach  hinten  geklappt,  die  vor- 


dere Partie  bis  zur  "für  nach  oben,  wie  die  punktierten  Linien 
im  Schnitt,  s.  Fig.  7,  andeuten.  Sämtliche  Fenster,  mit  Aus- 
nahme des  Kückwandfcnstcrs,  sind  vollständig  einzuschieben. 
Der  Innern. mm  bietet  sechs  bequeme  Sitzplatze  und  den  be- 
sonderen Vorteil,  dass  jeder  Passagier  ein-  oder  aussteigen  kann, 
ohne  einen  anderen  zu  belästigen,  s.  den  Grundriss  Fig.  7.  1  ÜC 
über  den  Gestellrahmen  des  Chassis  hervorragenden  Doppel- 
federn schränken  die  Kastenbreite  unten  etwas  ein;  deshalb  ist 
ein  Umhin  für  diese  Federn  vorgesehen.  Die  Rückwand  hat 
hinten  Kanten :  der  Seitenzug  ist  nach  hinten  ziemlich  kurz  ein- 
gezogen, was  für  das  Niederklappen  des  Verdeckes  nötig  ist, 
ebenso  das  Anbringen  der  Gepäckgalerie  vorn. 

Einfach  und  doch  vornehm  in  der  Führung  der  Leisten- 
züge wirkt  die  Limousine  von  F.  P.  C.melch,  München,  s.  Fig.  B, 
wie  wir  sie  ähnlich  wohl  auch  bereits  ausgeführt  gesehen  haben. 
Charakteristisch  dürfte  die  geschwungene  S- Linie  hinten  und 
hinter  der  Tür  sein.  Von  den  11  Fenstern  sind  nur  die  beiden 
Eckfenster  feststehend,  alle  anderen  können  in  die  Seilenwände 
geschoben  werden.  Die  Hintersitze  bieten  lür  drei,  die  beiden 
Drehsessel  für  zwei  und  ein  Klappsitz  an  der  Vorderwand  für 
eine  Person  Platz.  Die  Konstruktion  der  Drehsessel  geht  aus 
der  Zeichnung  Fig.  H  hervor. 

In  dem  Entwurf  von  0  Viertel,  Bielefeld,  ■.  lig.  9,  waltet 
die  runde  Linie,  der  Schnörkel,  vor,  nur  die  Fensterrahmen  sind 
unten  eckig,  und  auch  die  Rückwand  weist  hinten  Reken  auf. 
Durch  Hinaufrücken  der  Pensler  bis  dicht  unter  « He  Decke  er- 
scheint der  Kasten  höher.  Die  beiden  hinteren  Seitenfenster 
werden  nach  innen  gegen  die  beiden  hinteren  feststehenden 
Rückwandfenstei  geklappt,  wählend  die  übrigen  Fenster  zum 
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Herunterlassen  eingerichtet  sind,  so  .las*  nach  Oellnen  dieser 
neun  Fenster  nur  noch  ein  auf  Säulen  stehendes  Sommerdach 
übrig  bleibt  Mit  den  verstellbaren  Kiickwandmatratzcn  und  den 
nicderklappbaren  Lehnen  det  Seitensitze  lassen  sich  zwei  Ruhe- 
betten schallen.  Die  Sit«  Heyen  nicht,  wie  sonst  üblich,  mit 
den  Sitzsehwellem  Bleich,  sondern  tiefer,  innerhalb  des  L'ntcr- 
kastens,  s.  Fig.  '».  hie  Konstruktion  der  beiden  Seiten-  und 
des  Klappsitzes  an  der  Vorderwand  wird  aus  dci  Zeichnung, 
s.  Fi};.  9,  klar.  In  der  Vorderhand  ist  zu  beiden  Seiten  des 
Fensters  ein  Schrank  angeordnet.  Hinter  der  Tür  befindet 
sich  noch  ein  Auftritt,  um  bequem  auf  das  Verdeck  reichen 
zu  können. 

Limousine  .Lisch-  nennt  llans  Sprinkmann,  Bonn,  seinen 
Entwarf,  s.  Fig.  10,  l>ie  Kwfachheil  der  Linienführung  mit  Jen 
mSandcrartigcn  Leistenzii^en  an  der  Tür.  unter  den  Seiten- 
lenstern  und  an  der  Rückwand  mutet  uns  beinahe  klassisch  an. 
wenn  das  Vorherrschen  der  geraden  Linien  mit  nur  kurzrunden 
l'ebergängen  auch  etwas  steif  ei  scheint.  Uic  Wiederholung  der 
etwas  aparten  Schleife  im  Felde  des  Führersitzes  wird  durch 
die  Anbringung  eines  Clubzeichens  nicht  gerade  schöner  ge- 
staltet.   I  >cr  Wagenkasten  ist  hinten  eckig  ausgebildet. 

Die  'l'üi fettster  sind  zum  Herunterlassen,  wahrend  die 
Seilenfenster  und  das  Rückwandfenster  aulklappbar  eingerichtet 
sind.  Ausser  zwei  vorderen  bietet  diese  Umousinc  innen  noch 
fünf  weitere  Sitzplätze. 

Schwungvoll  gehalten  ist  die  Limousine  von  II.  Limberg, 
Bertin  (s.  Fig.  11),  deren  einfach  geführte  l.eistenzüge  an  der 
Tür  und  am  Vordersitz  neuartig  verdoppelt  sind.  Oberhalb  des 
ersten  Fensters  an  der  Seile  ist  eine  verschiebbare  Ventilation 
angebracht.  Die  Fenster  werden  nicht,  wie  bisher  üblich,  über 
die  L'ebersatzleiste  gehoben,  sondern  von  einem  beweglichen 
Rahmen  mittels  Feder,  am  Fensterriegel  befestigt,  gehalten 
Im  Innern  sind  seitlich  wieder  zwei  dreh-  und  verschiebbare 
Klappsitze  angeordnet,  auf  je  vier  Kugeln  laufend,  ferner  kleine 
Klapptische  und  ein  weiterer  Klappsilz  an  der  Vorderwand 
(s.  (Jrundriss  und  Schnitt  Fig.  11).  Die  Mitteiwan  Ischeiben 
sind  die  eine  hinter  der  anderen  verschiebbar  eingerichtet.  Die 


Deckenkonstruktion  besteht  aus  zwei  Lagen  von  L'O  mm 
Abstand,  zwischen  denen  sich  eine  Isolierschicht  von  Asbest 
oilcr  Toi  Hage  beiludet,  um  sow  ohl  die  Kälte  wie  auch  die  grosse 
Hitze  besser  abzuhalten.  Auch  die  Deckgalcrie  ist  anders  ge- 
formt; die  Stützen  sind  nicht  oben  auf  dem  Verdeck,  sondern 
in  schlankem  Bogen  an  den  Seitenwänden  angebracht  und  mit 
durchgehenden  Schrauben  befestigt.  Für  Kolicranhringung  ist 
hinten  am  Wagen  noch  ein  Gepackgitter  angebracht.  Die 
Voidcrscheibe  vor  dem  Führer  ist  nach  vorn  schräg  feststellbar 
eingerichtet.  Als  eigenartig  ist  noch  die  seillich  eingezogene 
1 'achkurve  <s.  Fig.  11,  tirundriss)  zu  erwähnen. 

Gewwscrmatscn  stritt  die  in  den  angeführten  Entwürfen 
gelöste  Preisangabe  eine  Sehonhcitskonkurrenz  dar,  bei 
der  die  Schönheit  des  Wagenaufbaues  mit  der  Zweckmässigkeit 
in  harmonischen  Linklang  zu  bringen  war.  I  nscr  Motorwagen 
hat  noch  keincit  formvollendeten  Körper  —  denn  sein  Leib  ist 
technisch  — ,  ihm  sollte  nun,  wie  es  auch  Prof.  Ilcrkomer  an- 
>trebt,  ein  künstlerisches  Kleid  gegeben  werden,  Kunst  und 
Industrie  vereinigend. 

Das  Luxusbedürfnis  der  Neuzeit  erlindet  immer  mehr 
Finessen,  wie  z.  B.  bei  den  Wohnungseinrichtungen.  Neue 
Richtungen  und  ein  neuer  Stil  machen  sich  gellend.  Auf  die 
Bequemlichkeit,  auf  die  lnncnraumausstattung  wird  nun  neuer- 
dings immer  mehr  Wert  gelegt.  Dabei  ist  praktisch  noch  so 
manche  Frage  eingehender  zu  berücksichtigen. 

Die  Gewichtszunahme  der  Karosserie,  dje  Staubsiehcrc 
Koller-  resp.  Gepäckverstauung,  die  geschmackvolle  Farben- 
ziisatnmenstcllung  der  l.aekierung,  Garnierung  und  l'laltieiung, 
die  Annehmbarkeit  des  Ka.stenaulb.iucs,  so  dass  die  Limousine 
nach  Abbau  des  Kastcnaufhaucs  auch  als  offener  Wagen  ge- 
fahren werden  kann  u.  a.  m. 

Wenn  wir  nun  unter  den  e.\|M>nierten  Ausführungen  einer 
.modernen  Limousine"  eine  enget e  Wahl  trelten,  so  können 
wir  nur  konstatieren,  dass  der  Karossericbau  auch  in  I  Deutsch- 
land einen  Fortschritt  zu  verzeichnen  bat,  so  dass  er,  was  Form- 
gebung und  Schönheit  wie  auch  Ausstattung  anbetrifft,  sehr 
wohl  mit  dem  französischen  konkurrieren  kann. 


Das  Automobil  und  seine  Behandlung.  V,m  Julius 
Runter,  Zivil.pger.iei».  Berlin.  G  SchönleM.  Leipzig  l*ia.  Datei 
den  neueren  Büchern,  «flehe  daru  dienen  sollen,  das  Automobil  dem 
allgemeinen  Verständnis  näher  zu  bringen  und  namentlich  -Icmienigen 
ratend  an  die  Hand  zu  gehen,  der  sich  reu  «lern  Automobil  Iahten 
widmet  oder  da*  zu  Inn  in  Aussicht  genommen  hat.  daif  auch  Küsters 
Buch  als  wohlgeeignct  empfahlen  werden,  tu  allgemein-  und  leicht- 
verständliche. Sprache  gibt  der  Verfasser  eine  Beschreibung  des  Auto- 
mobils und  seiner  Finzelhcitcn,  indem  er  die  besondere  Kehandlnng  des- 
selben auch  dem  Laien,  dem  Käufer  eines  Automobils  x.  Ii.,  in 
erläuternder  Weise  näher  bringt.  So  weiden  im  Kap  I  der  Motor, 
seine  Arbeitsweise.  Zündung.  Kühlung.  <iet.iebe  usw.  an  der  Hand 
zahlreicher  Abbildungen  analytisch  besprochen  und  im  Kap.  II  die  Ab- 
weichungen von  den  gegebenen  Kegeln,  als  da  sind  besondere  Kon- 
srruklionen,  i  B,  der  Zweitakl,  Reibiadanltieb  u.  a.  m  ,  noch  eingebender 
ausgeloht!.  Nachdem  sieh  de.  Nublfachmauii  über  die  einzeluen  Teile 
seines  Motoi- Wagens  aus  den  beiden  vurstehend en  Kapiteln  zur  Genüge 
iufoimiert,  wird  er  im  Kap.  Hl  seine  eigentliche  Behandlung  kennen 
lernen,  «was  zu  tun  isl,  und  was  nicht  tu  tun"  ist,  um  eine  reget- 
rr..o.-ogf  lnbeirieli.tah.iie  des  Automobils  zu  gewährleisten.  Nach  dieser 
erlangtes  Kennini*  gehl  es  nun  im  Kap  IV  zur  eigentlichen  .1  aht- 
lunst"  Iber,  die  im  wescnllicl.cn  auch  den  öffentlichen  Verkehr,  soweit 
er  den  Motorfahrcr  betrifts,  in  eingebender  Weise  berück».,  htigl. 
Schliesslich  sind  im  letzen  Kapitel  die  in  der  Praxis  vorkommenden 
Betriebsstörungen  angeleint,  an  erster  Stelle  die  Zündungs-Störungen, 
dann  die  der  Vergasung  und  Ventile,  die  der  Kühlung  usw.  In  einem 
Anhang  sind  noch  d.n  Klcklromobil  und  der  Dampfwagen  einer 
kurzen    Lrläiiteiiing  unterzogen. 


.Niedriger  zu  hingen.  In  einem  hervorragenden  und  weit 
verbreiteten  Fachblalt  fanden  wir  folgen. le  Annonce 

.Motorwagen  lo  24  BS.  gesucht.  Welche  Fabrik 
würde  »olchen.  event.  gebraucht,  bei  grösser.  .  An- 
zahlung unter  Vorzugspreis  liefern  gegen  fortlau  fende 
Zeugnisse  bei  intensiver  Reklame  und  starkem  Ge- 
brauch auf  Geschältsreisen   durch  ganz  Deutschland 

Angebote  unter  " 

Da*  l.isst  ja  allerdings  an  Deutlichkeit  nichts  zu  wünschen  übrig 
Keine  Fabrik  darf  sich  beiittutsge  ausgedehnte.  Reklame  ent- 
halten, das  liegt  ebenso  in  ihrem  Interesse  wie  in  dem  des  inter- 
essierten Publikums.  Auch  wir  bringen  ufl  unter  der  Rubrik  .Mit- 
teilungen aus  der  Industrie"  uns  von  den  Fabriken  überwiesene  Briefe 
lind  Mitteilungen  ihiet  Kundschaft  i. im  Abdruck,  welche  sieh  ja  natürlich 
unverkennbar  von  Artikeln  unterscheiden,  die  von  Redaktion*  wegen 
geboten  werden  und  selbslgewonnene  K.ndrü.  ke  und  Urteile  der  Verfasser 
wiedergeben,  lasiere  sind  Mitteilungen,  die  nur  auf  das  Publikum  an- 
regend wirken,  und  mit  den  am  Matktc  vertretenen  Firmen  und  Namen 
,  bekannt  machen  sollen  Nehmen  aber  solche  Mitteilungen  einen  einlach 
gewerblichen  I 'harakter  an.  wie  obiges  Inserat  erkennen  lässl.  dann 
werden  derartige  Veröffentlichungen  allgemein  enlweitel. 

Ks  ist  uns  bis  jetzt  noch  ke.n  l  all  bekannt  geworden,  das*  eine  deut- 
sche Firma  sich  eines  dc.a.ligen  Vermitlleis  bedient  hat,  und  es  darf  wohl 
erwartet  werden,  dass  dies  auch  Irotz  des  Inserates  in  Zukunft  nicht 
der  Fall  sein  wi.d.  Aber  es  erschien  doch  zweckmässig,  auf  das  obige 
ungenierte  ln*erat  als  auch  eines  Zeichens  der  Zeit  besonder»  Inn- 
anweisen.  Ist  e*  dm  h  eine  —  Kühnheit,  ein  solches  Inse.at  über- 
haupt aufzugeben  und  zu  ei  warten.  d.i«s  daianl  Offerten  e.folgen  weiden. 
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Fingerzeige  zur  Beurteilung  gebrauchter  Wagen  beim  Anl<auf. 


In  «ler  Besprechung  des  Buches  „Rccbtsstrcitigkcitcu  im 
Autoinoliil-llandel1")  wurde  auch  der  Kauf  gebrauchter  Wagen 
1  erührt.  Als  Lrgänzung  zu  nnem  Abschnitt  mögen  die  lullenden 
ausführlichen  Bemerkungen  über  die  I  ntersuchung  gebrauchter 
Wagen  dienen,  die  ein  genauer  Kenner  der  betreffenden  Ver- 
hältnisse in  The  Motor  Iradc  gibt. 

Hat  ein  Automobilist,  so  deduziert  der  Schreiber,  sich  mit 
«einem  I;  rineii.  zucrsl  beschallten  Wagen  eingearbeitet,  und 
kommt  er  zu  der  Erkenntnis,  was  ein  Motorwagen  leisten  kann 
und  soll,  so  denkt  er  bald  daran,  sich  ein  grösseres,  würdigeres 
Fahrzeug  zu  beschatten.  Ist  er  reich  genug  dazu,  so  hat  das 
ia  weiter  keine  Schwierigkeiten,  wenn  aber  nicht,  so  wird  er 
sich  nach  einen)  Gelegenheitskauf  umsehen  und  seinen  Liefe- 
ranten gleichfalls  beauftragen,  nach  einem  solchen  auszuschauen. 
Hei  der  gegenwärtigen  Lage  des  Marktes  für  gebraucht«  Wagen 
kann  seitens  des  Lieferanten  oder  des  Verkaufers  ein  ebenso 
grosser  Gewinn  erzielt  werden,  wie  bei  einem  neuen  Wagen; 
aber  der  Verkäufer  muss  es  verstehen,  den  Wagen,  wenn  nötig, 
in  jeder  Heziehung  richtig  und  gut  wieder  instand  zu  setzen. 
Ist  er  ein  Praktiker,  der  l  'cbung  im  bahren  hat  —  und  jeder 
Motorwagenhändlcr  sollte  ein  geübter  Fahrer  sein  — .  so  wird 
ihm  das  nicht  schwer  lallen,  aber  auch  ein  weniger  erfahrener 
Verkäufer  kann  gut  herauskommen,  wenn  es  sich  um  einen 
Wagen  einer  guten,  bekannten  Firma  handelt,  wahrend  un- 
bekannte, fremde  Wagen  für  den  Unkundigen  eine  Lalle  sind 
und  oft  genug  schwere  Geldverluste  herbeigeführt  haben. 

Wenn  man  einen  gebrauchten  Wagen  besichtigt,  so  muss 
man  zuerst  die  Achsen  besehen.  Jeder  Standardwagen  trägt 
hier  seinen  Namen,  und  dieser  Name  ist  «lic  Grundlage  für  die 
Bewertung.  Aber  die  Achsen  sind  nicht  notwendigerweise  ein 
sicherer  Beweis,  denn  wir  haben  Kähmen  von  berühmten  Wagen 
gesehen,  die  völlig  geplündert  und  dann  mit  anderen  Maschinen 
und  Getrieben  ausgerüstet  waren,  oder  die  nach  und  nach  so 
atigeändert  waren,  das-  von  dem  Originalwagen  nur  noch  wenig 
übrig  war.  L>och  trittt  das  nur  lür  ältere  Typen  zu,  die,  sub- 
stantiell und  sonst  zufriedenstellend,  für  eine  moderne  Motor- 
f.ihrt  nicht  kräfiig  genug  waren.  1s  ist  gefährlich,  solche  Ab- 
änderungen vorzunehmen,  wie  es  überhaupt  schwierig  ist,  neue 
Maschirren  verschiedener  Fabrikation  in  alte  Rahmen  zu  setzen, 
es  muss  soviel  gelindert  werden,  dass  die  Arbeit  selten  zu- 
friedenstellen«! ausfallt.  Da  aber  einige  franzosische  Maschinen* 
Fabrikanten  -ich  darauf  legten,  solche  Abänderungen  an  Muster- 
wagen auszuführen,  und  zu  diesem  Zwecke  besondere  Modelle 
anfertigten,  so  ist  es  doch  n«dig,  darauf  zu  achten,  da-;  die 
Maschine  denselben  Namen  des  Fabrikanten  trägt,  wie  die  Achse 
und  der  Gctriehckastcn.  Ist  der  Wagen  modern,  d.  h.  ist  er 
nicht  älter  als  zwei  Jahre,  und  wir  würden  nicht  raten,  sich  mit 
älteren  zu  befassen,  so  wenlen  jene  Bezeichnungen  überein- 
stimmen, denn  es  ist  unökonomisch,  einen  neueren  Wagen  mit 
anderen  Maschinen  und  Getrieben  als  mit  denen  «les  Fabri- 
kanten ZU  Vergehen.  Moderne  Wagen,  besonilers  IeMitere 
Typen,  sind  nicht  so  kräfiig  gebaut  wie  die  älteren,  deshalb 
wird  man  auch  genau  zusehen  müssen,  ob  etwa  die  Kader 
schief  sieben.  Ist  dn^s  der  Fall  bei  den  Lenkrädern,  so  deutet 
es  auf  einen  Unfall:  bei  den  Trcihrädcrn  aber  zeigt  es  an,  dass 
«ler    Wagen    überladen    gewesen    ist,    wodurch    «lic  Achse 
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sich  durchgehen  bat,  oder  dass  ein  Konstruktionsfehler 
vorliegt.  Die  Räder  sollten  mit  .1er  Winde  gehoben  un«l 
gehörig  nachgesehen  werden,  denn  wenn  sie  mehrmals  auf 
•  ler  Felge  gelaufen  sind,  so  ist  zu  erwarten,  dass  die  Rechnung 
lür  die  Gummibereifung  gioss,  und  das  Fahren  unbequem  wird. 
Ebenso  muss  geprüft  wenlen,  ob  die  Räder  zuriel  Spielraum 
auf  dem  Achsschenkel  haben,  wem  ja,  so  müssen  sie  abge- 
nommen und  nötigenfalls  mit  neuen  Buchsen  versehen  werden, 
wenn  die  Achsen  schon  zu  sehr  abgenutzt  sind.  Das  ist  eine 
wichtige  Reparatur.  Auch  an  «len  Federn  kann  man  erkennen, 
ob  der  Wagen  unrichtig  b  handelt  worden  ist.  War  er  über- 
lastet, so  hängt  er  olt  nach  einer  Seite.  Die  Federn  sind  über- 
haupt der  fast  am  meisten  vernachlässigte  Teil  am  Motorwagen, 
wahrscheinlich  weil  die  Fahrer  gar  nicht  daran  «lenken,  dass 
sie  auch  etwas  Beachtung  verlangen.  Wenige  denken  daran, 
die  Blätter  von  Zeit  zu  Zeit  zu  ölen,  and  noch  weniger  kommen 
auf  den  Gedanken,  die  Federn  einmal  abzunehmen.  Und  doch 
ist  beides  bisweilen  notwendig,  <lcnn  sonst  verursacht  die 
Feuchtigkeit,  die  sich  zwischen  die  Blätter  setzt,  Rost,  und  die 
Fnlern  leiden.  Die  Vctbindungsbolzcn  sind  zuweilen  aus  dem- 
selben Grunde  sehr  weit  durchgescheuert  und  geben  einen  guten 
Anhalt  für  das  Alter  «les  Wagens  und  für  die  Strapazen,  die  er 
schon  ausschalten  hat. 

Man  besehe  auch  die  Mctallkantcn  der  Felgen  genau, 
denn  wenn  oft  mit  nicht  genügend  aufgepumpten  Reifen  ge- 
fahren ist,  so  werden  die  Kanten  wahrscheinlich  umgebogen 
sein,  und  dann  können  sie  in  die  Gummireifen  einschneiden. 
Ferner  ist  auf  lose  oder  gedrückte  Speichen  an  den  Rädern  zu 
achten,  erslere  wackeln,  wenn  man  sie  schüttelt,  letztere  stöhnen, 
wenn  «ler  Wagen  unter  voller  Belastung  bewegt  wird:  in  beiden 
Fällen  wird  wahrscheinlich  ein  neues  Rad  nötig  sein.  Man 
möge  auch  «lie  Kühlschlangen  und  das  Hinterteil  des  Wagens 
in  bezug  auf  etwa  stattgehabte  Zusammenstösse  untersuchen. 
Letztere  beeinträchtigen  zwar  die  Zuverlässigkeit  des  Wagens 
nicht  ohne  weiteres,  aber  sie  geben  oft  Fingerzeige  für  den 
Grund  des  Verkaufs  und  für  andere  Dinge,  die  sich  bei  näherer 
Untersuchung  herausstellen.  Von  «len  Gummireifen  eines  ge- 
brauchten Wagens  kann  man  natürlich  nicht  erwarten,  dass  sie 
bester  Oualität  sind,  indessen  spricht  ihre  Beschaffenheit  doch 
bei  Bemessung  des  Preises  mit:  es  ist  darauf  zu  achten,  dass 
•Sie  Keifen  nicht  aufgefrischt  sind,  denn  solche  haben  nur  eine 
kurze  Lebensdauer. 

Hat  man  sich  so  durch  genaue  Prüfung  «ltr  äusseren 
Wagenteile  aberzeugt,  dass  es  sich  lohnt,  «lie  Untersuchung 
weilerzufuhren,  so  kommt  nun  zunächst  die  Maschine  in  Be- 
tracht. Gewöhnlich .  stösst  der  Vorschlag,  einzelne  Teile  zu 
demontieren,  auf  erheblichen  Widerstand,  aber  wenn  diese 
Opposition  auch  eine  gewisse  Berechtigung  hat,  so  soll  «ler 
Käufer  ihr  doch  niemals  so  weit  naet-geben,  dass  er  schliesslich 
das  nicht  eingehend  zu  sehen  bekommt,  was  er  kaufen  will. 
Niemals  darf  man  sich  für  «len  Kauf  mit  « iner  einfachen  Strasscn- 
fahrt  zufrieden  geben,  noch  weniger  «len  Kauf  ohne  jede  Fahrt 
abschlicssen.  Wagen  können  wohl  so  weit  aufgemuntert  werden, 
dass  sie  eine  Strassenfahrt  aushalten,  und  dabei  doch  in  einem 
recht  traurigen  Zustande  sein.  Buchsen  können  momentan  fest- 
;  gekeilt,  Getriebe  und  Getrieben  eilen,  Feilem,  Pumjien  usw.  so 
I  ajustieit  werden,  dass  sie  eine  Fahrt  von  massiger  Dauer  ohne 
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Störung  aushalten,  aber  wenn  der  neue  Besitzer  ordentlich  los- 
fahren will,  so  findet  er  möglicherweise,  dass  alle  Teile  ersetzt 
w  erden  müssen.  und  hierbei  und  beider  sachgemässen  Revision, 
die  tiuliy  wird,  um  festzustellen,  wo  es  noch  hapert,  geht  soviel 
Gehl  drauf,  dass  mit  dem  gezahlten  Preise  zusammen  ein  weit 
besserer  Wagen  hatte  erworben  werden  können.  —  Das  erste, 
was  nötig  ist,  ist  jedenfalls  eine  Versuchslähit,  und  zwar  so- 
gleich, weil  sie  oft  Anhaltspunkte  für  das  ergibt,  was  man 
dann  in  der  Remise  näher  zu  untersuchen  und  zu  probieren  hat. 
Man  setze  sich  neben  den  Fahrer  und  möge  sich  nicht  durch 
scheinbare  Ungeschicklichkeiten  desselben  bezüglich  der  späteren 
I  ntersucluingen  bceinllusscn  lassen.  Solche  Ungeschicklich- 
keiten können  lediglich  zu  dem  Zwecke  begangen  werden,  um 
etwas  zu  verbergen,  während  man  doch  annehmen  rnuss,  dass 
ein  tüchtiger  Geschäftsmann  bei  einer  solchen  Gelegenheit  das 
Steuerrad  niemals  einem  ungeschickten  Fahrer  anvertrauen 
wird.  Nun  passe  man  auf,  wie  der  Wagen  antährt,  weil 
dabei  die  Kupplung  und  die  Kurbelwelle  beansprucht  werden; 
lerner  wie  sich  der  Geschwindigkeitswechsel  vollzieht  und 
wie  sich  der  Wagen  dabei  benimmt.  Andere  als  ganz  ein- 
fache Operationen  hierbei  sind  geeignet,  Verdacht  zu  er- 
wecken, und  die  Erklärung,  dass  dies  oder  jenes  lediglich  auf 
eine  Sache  zurückzuführen  ist,  die  sofort  ohne  weiteres  abge- 
ändert werden  kann,  ignoriert  man  am  testen.  Von  derartigen 
Redensarten  haben  solche  Händler,  die  zu  Spottpreisen  kaufen 
und  e-  als  ihr  Geschäft  betrachten,  an  Unkundige  zu  verkaufen, 
gewöhnlich  einen  grossen  Vorrat  Auch  auf  die  präzise  Wir- 
kung der  Steuerung  ist  zu  achten.  Für  Bergauffahren  wähle 
man  eine  passende  Steigung  und  vergesse  dann  nicht,  dass 
hierbei  alle  Wagenplätze  besetzt  sein  mü-sen. 

Nun  kommen  die  Bremsversuche.  Beim  Bergauf-  un.l 
Bergabfahren  höre  man  auf  unnötige  Geräusche,  jedenfalls  stelle 
man  durch  Fragen  und  durch  Nachsehen  die  Ursache  fest. 
Beim  Bergauffahren  achte  man  auf  das  Klopfen.  D.is  kann 
natürlich  von  zu  starker  Vorzündung  kommen,  aber  es  ist  da- 
bei nicht  schwer,  zu  unterscheiden,  ob  die  Maschine  gut  oder 
schlecht  ist.  Hat  man  es  mit  einem  guten  Händler  zu  tun,  und 
es  zeigt  sich  ein  offenbarer  Kraftverlust,  d.  h.  die  Maschine  er- 
reicht nicht  die  bestimmte  Zahl  an  Pferdekräften  bei  voller 
Belastung,  so  braucht  man  in  der  Hegel  nicht  nach  der  Ursache 
zu  suchen,  man  kann  annehmen,  dass  alles,  was  notwendig  und 
möglich  war,  um  den  Wagen  marktfähig  zu  machen,  geschehen 
ist,  wenn  auch  das  eine  oder  andere  damit  in  Widerspruch 
stehen  sollte.  Bei  einem  Privatmann  sind  aber  bezügliche  An- 
gahen  wohl  der  Beachtung  wert;  Vorsicht  ist  in  jedem  Falle 
gut.  Frgibt  sich  eine  offenbare  Zeitversäumnis,  so  kann  das 
den  Verdacht  erwecken,  dass  möglicherweise  eine  Kurbelwelle 

verbogen  ist. 

Hat  man  nun  alles  ergründet,  was  sich  während  der  Fahrt 
als  auflallig  zeigte,  so  kann  man,  sofern  das  Ergebnis  bisher 
ein  zufriedenstellendes  gewesen  ist,  mit  der  Untersuchung  in 
der  Remise  beginnen.  Obgleich  der  Getriebekasten  nicht  der 
wichtigste  Teil  ist,  wird  doch  gewöhnlich  mit  ihm  angefangen. 
Man  beachte  da  die  Abnutzung  an  der  Seite  der  Kammzähne, 
aus  ihr  ergibt  sich,  wie  der  Wagen  gebraucht  ist  und  wie  er 
geht.    Sind  die  Zähne  der  höchsten  un.l  zweiten  Geschwindig- 


keit am  meisten  abgeschliffen,  so  ist  der  Wagen  meist  mit 
diesen  gefahren  worden.  Man  vergleiche  die  Grosse  und  die 
Konturen  der  Zähne,  der  Unterschied  zeigt  dann  die  Grösse 
der  Abnutzung,  und  ob  sofort  oder  bald  ein  neues  Getriebe 
nötig  sein  wird.  Ist  der  Getriebekasten  voll  Oel  und  Schmiere, 
so  ist  das  ein  schlechtes  Geschäft  und  nicht  ordentlich  ausführ- 
bar, aber  wenn  es  nicht  anders  gehl,  so  lasse  man  die  Hinter- 
räder anheben  und  mit  den  verschiedenen  Getrieben  in  Eingriff 
langsam  andrehen,  indem  man  mit  den  Fingern  in  jedes  Ge- 
triebe bin  einfühlt,  um  den  Zustand  desselben  festzustellen.  Man 
uutersuche,  ob  die  Getrieberäder  ordentlich  ineinander  greifen, 
wenn  der  Geschwindigkeitshebcl  in  die  verschiedenen  Kasten 
gestellt  ist,  und  ob  letzterer  sich  dann  nicht  etwa  von  selbst 
verstellt,  sondern  fest  in  den  Rasten  sitzt. 

Die  Getriebe» eilen  sind  auf  Spielraum  in  ihren  Lagern 
zu  prüfen,  und  es  ist  nachzusehen,  ob  um  den  Getriebekasten 
herum  alles  in  Ordnung  ist.  Kann  erst  gehe  man  zur  Prüfung 
der  Lager  der  Maschine  über.  Das  Fnde  der  Kurbelwelle  an 
der  Kupplung  nutzt  sich  am  schnellsten  ab  durch  das  Gewicht 
und  die  Gewalt  des  Schwungrades  und  muss  besonders  nach- 
gesehen werden.  Bei  ausgerückter  Kupplung  bringt  man  unter 
den  tiefsten  Funkt  des  Schwungrades  einen  kräftigen  Hebel, 
und  wenn  man  diesen  dann  anzieht  und  wieder  loslässt,  so  er- 
gibt sich  sofort  die  Grösse  der  Abnutzung,  aber  wenn  es 
möglich  ist,  muss  man  diesen  Teil  auch  ansehen,  denn  hier 
wird  oft  mit  Naehhilfcbuchscn  gewirtschaftet 

Wenn  das  Schwungrad  hochgehalten  wird,  und  man  rückt 
die  Kupplung  ein,  so  wird  sich  sofort  zeigen,  welchen  Erfolg 
das  hat;  Schwache  Kopplung! wellen  ergeben  eine  Exzentrizität 
der  beiden  Konusse.  Die  Lager  der  Pleuelstange  sind  nicht  so 
sehr  von  Bedeutung,  und  da  zu  deren  Besichtigung  eine  kleine 
Dcmonticrung  nötig  ist,  kann  man  sie  aufschieben,  bis  man  die 
Uelierzcugiing  gewonnen  hat,  dass  der  Wagen  gesund  und  eine 
weitere  I  nlersuchung  angebracht  ist. 

Wenn  ein  geringes  Manko  an  Kraft  vorhanden  ist,  so 
kann  man  dies  auf  die  Abnutzung  der  Lager  der  Pleuelstange 
schieben,  wodurch  der  Inhalt  der  Explosionskammer  vergrössert, 
die  Kompression  aber  unter  die  normale  herabgesetzt  wird. 

Die  Fahrt  mit  dem  Wagen  wird  auch  Anhaltspunkte  über 
das  Verhalten  der  Ventile  gegeben  haben,  und  die  Temperatur 
des  Wassers  nach  ungefähr  zwei  Kilometern  mit  der  ersten 
oder  zweiten  Geschwindigkeit  lassen  auf  das  Verhalten  der 
Wasserzirkulation  schliessen.  Ist  eine  Pumpe  vorhanden,  so 
untersucht  man  sie  zugleich  mit  den  Kolben  und  Kolbenstangen, 
das  spricht  dann  bei  der  Preisbestimmung  mit.  Das  Ausgleichs- 
gctriclH:  ist  ein  wichtiger  Teil  und  sollte,  wenn  möglich,  sehr 
eingehend  nachgesehen  werden.  Ist  dies  aber  nicht  angängig, 
so  kann  die  Grosse  der  Abnutzung  sofort  bestimmt  werden. 
Man  lässt  nur  e  i  n  Rad  anheben,  setzt  ein  Getriebe  in  Eingriff, 
verkeilt  es  aber  so,  dass  die  Getricbewellcn  sich  nicht  drehen. 
Das  erreicht  man  einlach  dadurch,  dass  man  Holzkeile  zwischen 
die  Zähne  der  Räder  schiebt.  Nun  dürfte  sich  theoretisch  das 
angehobene  Rad  nicht  drehen  lassen.  Das  wird  aber  doch  der 
Fall  sein,  und  der  Ausschlag  der  Drehung  entspricht  dann  genau 
der  Abnutzung  im  Ausgleichsgetriebe. 


Das  Jahrbuch  des  Deutschen  Antomobll  «Verbandes 
1905/06  steht  auf  Wunsch  unseren  Mitgliedern  kosten- 
frei,  beiw.  gegen  Einsendung  von  ao  Pfg.  Porto  zur  Ver- 


Der  Wreinabibliothek  sind  einige  kleine  Broschdren  lugegangen, 
die  für  Keilende  nach  Krankreich,  speziell  nach  Burgund.  Interesse 
haben  diu  heu.  Die  kleinen  Schrifteben,  die  Beschreibungen  einiget 
»chüncr  Punkte  und  Schcniwflrdigkeiten  enthalten,  wie  «.  B.  die  Gruiten 
von  Arcy  s.  Cure,  «ind  in  der  Biblioihck  ciuxu*eben. 
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Automobil-Omnibusse  im  bayerischen  Hochland. 


Krc;  •lUumcisIcf  I' 

Von  den  Freunden  de*  Autonjubils|i.>rl>.  die  anläßlich 
>!er  Uertromer-Tagc  in  München  weilten,  werden  sicher  viele  die 
(.lelegcnbeit  benutzt  haben,  not)  dem  Iberischen  lb>chland 
einen  Besuch  abtUStaHcfl. 

Dort  wurde  ihnen  ri«  neuem  Gelegenheit  geboten,  sich 
davon  /u  überzeugen,  welche  Bedeutung  dem  Automobil  im 
modernen  Verkehrslrbcii  zukummt.  Die  betten  Verbindungen 
/wischen  dem  idyllisch  gelegenen  Kochclsce  und  Walcheosee 
über  MittenwaJd  nach  <  launisch  Partenkirchen  werden  nämlich 
durch  Automohil-<->mnibu>se  <ler  X.  A.  C.  hergestellt. 

Das  Unternehmen  liegt  in  den  II. it. den  der  „ Autumohil- 
W'agenvcrbindung    des    bayerischen    Hochlands   G.  m.  b.  IL 


f I  u  g-  Chark'lienbuig. 

sitzen  ein  festes  I  »ach  mit  Gepäckgalerie,  sind  aber  an  den 
Seiten  oflen  und  mit  Vorhanden  versehen;  bei  schlechtem  Wetter 
weiden  die  Insassen  also  auf  die  Aussicht  verziehten  müssen, 
l'er  dritle  Wagen  kann  im  Winter  durch  Umsetzen  Ton  Fenstern 
in  passende  Kähmen  vollständig  geschlossen  werden.  Die  ge- 
wählte Karosserie  mit  geschlos>ener  Rückseite  und  seitlichem 
Kinstieg  dürfte  für  Landomaibussc  den  Vorzug  verdienen,  weil 
die  Insassen  weniger  unter  dem  Staub  zu  leiden  haben  als  bei 
der  im  Stadtverkehr  üblichen  Bauart. 

Reisegepäck  über  20  kg  wird  nicht  befordert  Handgepäck 
bis  IM  kg  ist  frei;  für  Gepäck  von  10  bis  20  kg  wird  I  M.  er- 
höhen, <  icpiick  ohne  Fahrschein  wird  nicht  hefordert- 


Münchcn*,  an  der  die  Münchener  Lokalbahn  Akt. -Ges.,  eine 
durch  ihre  Fisenl>ahnun1cr:ichmimget>  k- kannte  Uedemende  Ge- 
sellschaft, ferner  die  Posthalter  in  l'artenkirchen,  Mittenwald  und 
Walchcnsec  beteiligt  sind. 

Die  Gesellschaft  besitzt  drei  Stiick  2i  l,".M  pferdige  N.  A.  G.- 
Omuibusse,  fön  denen  jeder  etwa  IN  (MIO  M.  gekostet  hat  und 
I7."0kß  wiegt.  Die  Kader  sind  mit  C'ontitiental-Vollnutnniireifen 
vorn  900  X  "XJ,  hinten  900X  versehen,  die  Wagen  haben 
vier  Geschwindigkcitsstulcn,  die  llochstgeseh windigkeit  beträgt 
3">  km  in  der  Stunde;  auch  auf  der  Kcssclbergstrasse  kommen 
die  Wagen  noch  mit  der  Geschwindigkeit  eines  trabenden  Pferdes 
vorwärts. 

Ausser  dem  Platz  des  Fahrers  sind  10  numerierte  Plätze  vor- 
handen, einer  neben  dem  Fuhier,  je  drei  in  drei  eta^enartig  an- 
geordneten Reihen  dahinter.  Im  Bedarfsfall  kann  durch  einen 
Klappsitz  hinter  dem  F.direisitz  und  durch  Ueberdecken  der 
Durchgänge  r.a  den  hinteren  Sitzreihen  noch  Sitzgelegenheit  für 
drei  weitere  Personen  geschalten  werden.    Zwei  Fahrzeuge  bc- 


Der  regelmässige  Dienst,  tler  seit  1.  Juni  d.  J.  ohne  Störung 
aufrecht  erhalten  worden  ist.  wird  von  zwei  Wagen  besorgt. 

Aus  dem  Fahrplan  lässt  «ich  ermitteln,  dass  der  eine 
Omnibus  während  der  Hauptverkehrszeit  (Juli  und  August)  von 
6,  10  Uhr  morgens  bis  1,'M,  Uhr  abends  in  Hetricb  ist,  der  andere 
von  b.'Xi  Uhr  morgens  bis  7,1  Uhr  abends. 


Strecke 

lintfernnnK 

Fahrpreis 

Fahl/eil 

km 

M. 

Min. 

]. 

Walcherwre— Kochel     .  . 

14 

2 

i,tj 

2t 

Kochel  — Walebensee     .  . 

14 

2 

Ui 

3! 

Wah  hetisee — Mitlenwald  . 

Vi 

s 

66 

4. 

Mittenwald — Hallenkirchen  . 

ift 

3 

"f. 

5. 

Partenkirchen — Mittenwald . 

18 

3 

Th 

6. 

Milicnwald —  Partenkirchen  . 

18 

3 

76 

7. 

l'artenkirchen  — Mitleowald 

18 

76 

8. 

Mittenirald — Walchensee 

IV 

\ 

% 

9. 

Walchensee — Kochel      .  . 

14 

10. 

Kochel — Walchensee     .  . 

1  4 

Sumuu 

Ii 

mit 

......  . 
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Der  erste  Wagen  macht  die  in  der  vorstehenden  Tabelle  an- 
gegebenen  Fahrten.  I  'er  gesamte  zurückgelegte  Weg.  die  Hin- 
nahme fiir  je  eine  Person,  die  an  allen  Fahrten  teilnehmen 
würde,  die  gesamte  Fahrzeit  sind  unterhalb  der  Tabelle  als 
Summe  angegeben. 

Der  zweite  Wagen  fährt  im  Juli  und  August  t. iglich  fol- 
genla  Strecken: 


-necken 


1 1.  I'ai lenliirclicu — MilleuwaM 

12.  \!iticnw»lit  — l'aticnkirclieu 
Iii.  I'arlrakin:hrn  Mitlcn«a]d 
14. 

15. 

Ib.  Korhcl  -Walchensee 

17.  Wnlrhenicc-  MitlenwaM 

18.  Millen« M  -  Partcnkiichrn 


Entfemnae   I  abrpreis  Fahrzeit 


: 


kn 

M. 

Min. 

18 

3 

76 

IS 

3 

76 

18 

3 

76 

20 

3 

66 

14 

2 

06 

14 

2 

66 

20 

3 

76 

1- 

: 

76 

140 

22 

•»  s,,i.  :i8  Min. 

Summa 

Auf  derselben  Strecke  verkehren  mit  Pferden  bespannte 
Stell  wagen:  bei  diesen  betragt  der  Fahrpreis  Kochel  Walchensce 
1,80  U.,  Walchensce- Mittenwald  2,30  M.,  Mitlenwald-Parten- 
kirchen  2,30  M.,  zusammen  b,40  M.  gegenüber  8  M.  bei  dem 
Automobilomnibus.  Für  1  km  berechnet,  beträgt  also  der  Fahr- 
preis bei  dem  Automobilomnibus  IF>,4  Pf.,  bei  dem  Stcllwagcn 
12,3  Pf.  Vergleichsweise  sei  darauf  hingewiesen,  dass  bei  den 
staatlichen  Postmotorwagen- Verbindungen,  von  denen  spater  die 
Rede  sein  wird,  der  Personenkilometer  nur  5  Pf.  kostet. 

In  den  übrigen  Sommermonaten  lallen  die  Fahrten  No.  ,">, 
b,  8,  %  10,  1"  aus:  jeder  Omnibus  legt  pro  Tag  101  km  zurück. 
Ha  die  Omnibusse  vom  l.">.  Mai  bis  l.V  Oktober  in  Betrieb 
sind,  legen  beide  zusammen  in  einem  Jabr  (166  -f  140)  X  62  + 
(101  +  101)  X  92  3":.^6  km  zurück:  der  Fahrpreis  für  die 
ganze  zurückgelegte  Strecke  für  einen  Fahrgast  würde  be- 
tragen : 

(26  +  22)  X  62  +  (16  +  16)  X  92  =  Ö920  M. 

Jeder  Wagen  wird  von  einem  vertragsmässig  von  dei 
N.  A.  C.  gestellten  Chaufleur  gelenkt.  Der  dritte  Wagen  steht 
in  Partenkirchen  in  Reserve  und  kann,  wenn  keine  Reparaturen 
vorzunehmen  sind,  zur  Bewältigung  besonder  starken  Verkehrs 
mit  herangezogen  werden  oder  gegebenenfalls  Extratouren  machen. 

In  Partenkirchen  ist  eine  kleine  Reparaturwerkstätte  ein- 
gerichtet, die  einem  OberchautTeur  untersteht;  dort  arbeitet  noch 
ein  dritter  Chauffeur.  Der  Obcrchauffcur  bezieht  monatlich 
200  M.,  die  Chauffeure  haben  4.7.1 1  M.  Tagesverdienst. 

Bei  dem  Publikum  sind  die  Automobilomiübusse  «ehr  be- 
liebt: kein  Wunder,  wenn  man  beobachtet,  wie  langsam  diu 
pferdebespannten  Stellwagen  den  Kesselberg  hinaufklettern,  so 
dass  jeder  rüstige  Fussgänger  schneller  oben  ankommt.  Die 
schnellere  Beförderung  ist  besonders  für  denjenigen  von  Wert, 
der  <lie  Tour  München  Kochel -  Partenkirchen— Müacben  in 
einem  Tage  machen  will.  Die  X.  A.  G.- Wagen  brauchen  für 
die  Strecke  Kochel  —  Paitenkircben  etwa  3*/|  Stunden,  die 
Durchschnittsgeschwindigkeit  beträgt  also  14  km;  die  Stell- 
wagen brauchen  9  Stunden.  Die  X.  A.  G.-Wagen  fahren  sich 
ruhig,  nur  bei  grösster  Geschwindigkeit  sind  die  Erschütterungen 
etwas  fühlbar. 

Kommt  die  weitere  Ausbildung  des  l  nternelimens  in 
Frage,  so  werden  die  Besitzer  sich  natürlich  ausrechnen,  ob  sie 
bei  Automobil-  oder  bei  Pferdebetrieb  mehr  erübrigen.  Hier 
soll  einmal  versucht  werden,  die  Frage  zu  beantworten;  Mit 


wieviel  Personen  mu«s  der  Omnibus  durchschnittlich  besetzt 
sein,  wenn  das  Unternehmen  rentieren  soll. 

Hierzu  sind  die  jährlichen  Ausgäbet»  zu  berechnen. 

Die  Anschatfungskosten  für  die  drei  Wagen  betragen 
3  X  IS U00  —  04  (XX)  M.  Die  Werkstätte  nebst  Garage  dürfte 
ötXK)  M  gekostet  haben;  das  ganze  Anlagekapital  dürfte  also 
60 000  M  betragen.  Davon  sollen  f>%  Zinsen  gerechnet  werden. 

Die  Chauffeurgehälter  sind  bereits  angegeben.  Vermut- 
lich muss  denselben  auch  eine  Reiseentschädigung  für  die  Fahrt 
von  und  nach  Berlin  gezahlt  werden,  die  auf  2t J0  M.  ge- 
schätzt wird. 

Der  Benzinverbrauch  wird  zu  .'u  1  21  kg  für  l(H»  km 
nach  den  Angaben  der  beiden  Chauffeure  in  Rechnung  gesetzt; 
diese  Annahme  stimmt  mit  Henzinverbiauchszahlch,  die  bei  der 
vor  kurzem  vom  französischen  Automobilclub  veranstalteten 
Prüfung  schwerer  Wagen  ermittelt  wurden,  gut  überein. 

Die  Gummibereifung  eines  Wagens  kostet  etwa  1400  M., 
nach  Preislisten  von  Gummifabriken  berechnet.  Soviel  bekannt, 
leisten  » iummifabriken  für  15000  km  Fahrt  Gewähr.  Somit 
würden  sich  die  Gummikosten  pro  1  km  auf  *',4  Pf.  stellen. 
Bei  dem  derzeitigen  guten  Zustand  der  Strasse  werden  die 
Keifen  länger  halten;  wird  die  Strasse  frisch  beschottert,  so 
wird  der  Verschleiss  grösser  sein. 

Für  normale  Reparaturen  sollen  Kl»,',  des  Anschaffung?- 
wertes  für  12  Monate  Dienst  gerechnet  werden.  Zur  Be- 
gründung sei  darauf  hingewiesen,  dass  die  Firma  II.  Büssing, 
Braunschvveig,  die  im  Bau  und  Betrieb  von  Motoromnibussen 
reiche  Erfahrungen  besitzt,  bei  ihren  Wagen  die  Reparaturen 
zu  diesem  Satze  übernimmt.  Es  handelt  sich  dabei  natürlich 
nur  um  Reparaturen,  die  durch  normalen  Betrieb  nötig  werden. 

Die  Höhe  der  Reparaturkosten  wird  sich  nach  der  Be- 
handlung richten.  Die  Chauffeure  machen  zwar  einen  sehr 
jugendlichen  Eindruck,  doch  sind  es  gelernte  Schlosser.  Der 
Oberchauffem  kann  sie  leicht  kontrollieren ;  ferner  werden  sie 
sich  wohl  schon  deshalb  in  acht  nehmen,  weil  sie  die  Repara- 
turen an  ihrem  Wagen  selbst  ausführen  müssen.  Die  jungen 
Leute  werden  sicher  lieber  fahren  als  in  der  Werkstatte  arbeiten. 

Die  X.  A.  C.  baut  in  ihre  Automobil-Omnibusse  Motoren 
mit  hoher  Tourenzahl  ein.  im  vorliegenden  Fall  n  =  1 1 00.  im 
Gegensatz  zu  Büssing,  der  Moloren  mit  niedriger  Tourenzahl 
verwendet.  Bei  der  schweren  Eigenlast,  den  starken  Erschütte- 
rungen, denen  ein  solcher  Wagen  ausgesetzt  ist.  und  der  ge- 
ringen Geschwindigkeit  wäre  wohl  auch  ein  Motor  mit  niedriger 
Tourenzahl,  weil  betriebssicherer  und  weniger  reparaturbedürftig, 
mehr  am  Platz.  Es  sei  z.  11.  darauf  hingewiesen,  dass  Daimler 
bei  dem  für  den  deutschen  Kaiser  gelieferten  Tourenwagen, 
offenbar,  weil  RrÖSltmoglichstc  Betriebssicherheit  erzielt  werden 
soll,  einen  Motor  mit  ausnahmsweise  niedriger  Tourenzahl  ver- 
wendet hat. 

Die  Strassenveihiiltnisse  mit  den  langen,  starken  Steigungen 
sind  ungunstige,  doch  mit  Rücksicht  darauf,  dafi  es  sieh  im 
vorliegenden  Fall  nur  um  Sommer  betrieb  handelt,  die  Wagen 
also  in  der  ungünstigen  Jahreszeit  nicht  benutzt  werden  und 
sorgfältig  na«  bgesehen  werden  können,  sind  I0°.'0  ausreichend, 
zumal  das  Gehalt  für  den  Obcrchauffcur  bereits  anderweitig 
verrechnet  ist 

Die  schwierigste  Frage  ist  die,  welche  Amoitisationsipiotc 
in  Anrechnung  gebracht  weiden  soll.  Die  Fabriken  behaupten 
10%;  beweinen  können  sie  dies  nicht,  weil  es  vor  zehn  Jahren 
noch  keine  Motororanibusse  gab.    Will  man  ängstlich  sicher 
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gehen,  tu  wird  man  unter  Bc  r  ü  e  k  s  ie  h  I  ig U ng  mancher  ungünstigen  j 
Erfahrungen  liei  deiarligen  I  uteincbtiiuiigen  mir  mit  vierjähriger 
Lebensdauer  der  Wagen  rechnen  können:  «las  macht  also  für  J 
zwülfniouatlicheu  Betrieb  25*/«        AnschalVungsvvcrtcs.    El  er- 
Reben  "ich  also  folgende  Aufgaben  hei  fünfmonatlichem  Betrieb: 

Zinsen  0,05  X  00  000    3  IKK)  M. 

<  "hauffeurc  5  X  200  -f-  3  X  1 54  X  4,5  -f  200     3  27'»  , 

Henzin  375,56  X  21  >  0,3    2  370  „ 

Gummi  37  556  X  0.093    3  500  , 

Re|«araturen  V„XO,1  X  54  0O0  ....  2  250  , 
Amortisation  "/„ X 0,25 X 54 000    .   .   .     3623  , 

Oel  und  Put/material   •  ■ 

Summe   iO 324  \l. 
Also  für  1  km  Fahrt  20839:37556  =  55,6  lfg. 
I»ic  Angaben  für  Buehfübrung,  Versicherung,  Reklame, 

Druck  ran  Fahrplänen  usw.  «ollen  hier  ebensowenig gerechnet 
werben  wie  die  hinnahmen  aus  Gepäckbeförderung  und  aus 
Extrafahrten. 

Da  das  einfach.-  Fahrgeld,  für  alle  Fahrten  5920  M.  be- 
trägt, würde  die  Gese  llschaft  schon  hei  durchschnittlicher  Be- 
lehrung mit  3,5  Fahrgästen  auf  ihre  Kosten  kommen,  während 

der  Wagen  für  10  Fahrgaste  hei  mein  Platz  hat. 

So  günstig  werden  die  Verhältnisse  aber  auch  selten 
liegen;  15,4  l'fg.  Fahrgeld  für  1  km  ist  ausnahmsweise  viel. 

Noch  von  einer  weiteren  bayerischen  t  imnibuslinic,  der 
ersten  staatlichen  Motnrwagenlinic  in  f»eutfchland,  soll  hier 
berichtet  werden,  von  der  Postmotorwagcnvcrbindung  Tölz— 
Lenggries.  I )as  bayerische  Verkehrsniinisterium  hat  damit  zum 
erstenmal  in  Europa  einen  Schritt  getan,  dessen  weittragende 
v  er  kehr  spol  Hisel  ie  Bedeutung  niemand  leugnen  kann.  Wenn 
damit  Erfolg  erzielt  wird,  wenn  die  angestellten  Rentabilitäts- 
berechnungen sich  als  richtig  erweisen,  kann  es  keinem  Zweifel 
unterliegen,  dam  zahlreiche  weitere  Postmotorvv.igenlinien  ein- 
gerichtet werden,  dass  Gegenden,  die  heule  neck  keine  Bahn 
haben,  wo  vielleicht,  wie  im  bayerischen  Hochland,  der  Hau 
von  Bahnen  mit  sehr  grossen  Kosten  verbunden  wäre,  durch 
die  Motorwagen  des  Vorteils  motorischer  Verkehrsmittel  teil- 
haftig werden.  Wenn  die  Motorwagen  im  Postdienst  der  grossen 
Städte  noch  nicht  die  Verwendung  finden,  die  man  wünscht, 
weil  dort  die  immer  noch  möglichen,  öfters  vorkommen  den 
kleinen  Störungen  sehr  unangenehm  empfunden  werden,  so  ist 
es  um  so  erfreulicher,  dass  sic  im  I  >ienst  der  ländlichen  Post 
an  Zahl  und  Bedeutung  zunehmen. 

Die  Strasse  von  Tölz  nach  Lenggries  führt  am  rechten 
I  "fer  der  Isar  entlang  und  hat  häufige  Steigungen  und  Gefälle. 
Die  Strecke  ist  10  km  lang.  Die  Postmotorwageti  sollen 
sechsmal  täglich  hin  und  zurück  verkehren,  an  Sonn-  und 
Feiertagen  zwöihnal;  der  einfache  Fahrpreis  beträgt  T>t>  Pf.,  also 
5  Pf.  für  den  Peisonenkilometer. 

Es  sind  I  'aimler- Wagen  mit  29  I*S. -Vierzylinder-Motoren 
von  niedriger  Tourenzahl  n  800.  L»ic  Wagen  haben  vier  Ge- 
schvvindigkeitsstufcn;  die  Höchstgeschwindigkeit  beträgt  18,.*.  km; 
auch   bei  Steigungen   bis  zu   14°  0  können  sie  noch  4,5  km 


leisten,  hie  starken  Slahlgusstäder  sind  hinten  mit  doppelten, 
VOTn  mit  einfachen  Vollgummireifen  versehen.  Fs  sind  drei 
Bremsen  vos  banden.  l»ie  Wagen  haben  I"  Sitzplätze,  ausser- 
dem gewährt  die  hintere  Plattform  noch  Kaum  für  4  Personen. 
Untet  dem  Führersitz  ist  ein  verschliessbarer  Postkasten  ange- 
bracht: auf  dem  Verdeck  ist  Raum  für  Gepäck  bis  zu  300  kg- 
Für  den  Winterbetrieb  ist  Warmwasserheizung  duich  das  Kühl- 
wasser und  Azetyleiibeleuchtung  vorgesehen. 

Das  Verordnung*-  und  Anzeigcblatt  lür  die  Kgl.  Bayeri- 
schen Verkehrsanstalten,  No.  37,  vom  23.  Mai  190."O,  enthält 
die  Bedingungen  für  die  Beförderung  von  Personen  und  Gütern 
mit  den  Motorwagen  der  Kgl.  Bayerischen  Post,  die  am  1.  Juni 
PNI"»  in  Kraft  traten.  l>ie  Fahrpläne  sind  in  das  Eisenbahn- 
kursbuch aufgenommen.  Verspätete  Ankunft  oder  Abfahrt, 
sowie  der  Ausfall  einer  Fahrt  begründen  keinen  Anspruch  8ui 
Schadensersatz  gegen  die  Post.  Kann  die  Post  die  durch  An- 
nahme eines  Reisenden  eingegangene  Verbindung  ohne  dessen 
Verschulden  nicht  erfüllen,  so  wird  dem  Reisenden  der  Fahr- 
preis auf  Antrag  zurückerstattet.  Bei  Abfeitigungsstellen  unter- 
wegs kann  di<  Annahme  von  Re-semS.-:-.  ntn  hu  den  Fall  er* 
lolgen,  dass  noch  freie  Platze  in  dem  durchfahrenden  Wagen 
vorhanden  sind.  Für  Sonderfahrten,  die  auf  Antrag  von 
Reisenden  ausgeführt  werden,  hat  der  Antragsteller  den  Fahr- 
preis für  sämtliche  Wagenplätze,  mindestens  jedo.h  hei  Fahrten 
bis  zu  einer  Entfernung  von  5  km,  den  Betrag  von  5  M.,  bei 
weiteren  Entfernungen  den  Betrag  von  10  M  zu  entrichten. 
Jedem  Reisenden  ist  die  Mitnahme  seines  Reisegepäckes  bis 
zum  Gewicht  von  50  kg  gestattet.  Das  Freigewicht  beträgt 
15  kg;  für  Mehrgewicht  ist  1 'eberfrachtporto  zu  zahlen,  das  bei 
Beförderung  bis  25  km  10  Pf.,  über  25  km  20  Pf.  für  Je  5  kg 
beträgt.  Als  Gewicht  eines  Fahrrades  werden  20  kg  ange- 
nommen. 

l>ie  Beförderung  von  Gütern  (Stückgütern,  Wagenladungen) 
wird  durch  Motorlastwagen  erfolgen.  Für  den  I.astverkehr  wird 
ein  Rollbczirk  gebildet,  in  dem  alle  in  einem  Verkehrsgebiet 
gelegenen  Orte  einbezogen  werden,  soweit  sie  von  Güterwagen 
befahren  werden  k(  innen.  Innerhalb  des  Rollbezirkes  werden 
angekommene  Güter  mangels  gegenteiliger  Verfügung  den  Emp- 
fängern an  deren  Wohnungen  oder  Geschäftsräumen  zugeführt 
und  zu  versendende  Güter  bei  den  Absendern  auf  deren  An- 
meldungen hin  abgeholt.  Der  Ausschluss  von  der  Beförderung, 
sowie  die  bedingte  Zulassung  zu  der  Beförderung,  die  Ver- 
packung und  Bezeichnung  der  Sendungen,  das  Verfügungsrecht 
der  Absender,  die  Haftung  der  Post,  die  Anbringung  von  Re- 
klamationen, die  Verjährungen  sind  im  allgemeinen  im  An- 
scbluss  an  die  Bestimmungen  der  Eisenbahnverkehrsotdnung 
geregelt. 

Möge  es  eine  gute  Vorbedeutung  sein,  dass  in  Bayern, 
wo  dereinst  die  erste  deutsche  Eisenbahnlinie  eröffnet  wurde, 
nunmehr  auch  die  erste  staatliche  Motorwagenlinie  in  Betrieb 
genommen  worden  ist 

*)  Das  bolr.  lieft  ist  in  der  Veieinsbibliotliek 


Automobil-  und  Fahrrad-Ausstellung  in  Frankfurt  a.  M. 

Die  Ausstellung  wird  am  20.  Oktober,  vormittag*  lt  l'hr,  durch  die 
l'rotektorin.  Ihre  '  Königliche  Hobeil  Ftau  rWestsiu  Friedrich  Kail 
von  Hessen,  Piin«ssin  Magaretbe  von  Prcussen,  eröffnet.  —  Diese 
Kröffnnng  findet  jedoch  nur  vor  geladenen  Gästen  stall  und  ist  hierbei 
Gosel tichausanrug  mit  Zylinder,  ffir  Offiziere  l'eberrock  und  Helm 
Yorgeschiiebcn. 


Aus   gleichem  Anhuss  findet  abend«  um  t-br  im  Palast- 

Hotel  .FBrsteuhof"  ein  gruases  Fest-Bankett  statt.  —  Preis  des  Couveits 
einschliesslich  Getränke  12  M.  -  Anzug :  Prack  mit  weisser  Binde,  liir 
Oftuicrc  WalTenroek.  Achselstücke.  —  Anmeldungen  zu  dem  F.ssen 
sind  an  das  Sekretariat  des  Frankfurter  Automobil-Hubs  ra  lichten, 
woselbst  alsdann  auch  die  Teilnehmerkarten  in  lmpfang  genommen 
werden  können. 
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Direktion  des  Artillerie  Konslruktlsnsbureaus  Spandsu.  12.  X.  19(16.  V. 
Aktien-Gesellschaft  für  Anilinfabrikation,  Berlin.    14.  IX.  1905.  V. 
Fr.  H.  Jon.  Buttser -Wobst,  Apoihckcohes ,  Zittau.   20.  IX.  IstO".  V. 
Charlottenburger  Watserwerke  A  G.  Westend.   22.  IX.  1905.  V. 
Cyklon,  Maschinenfabrik  G  m.  b  H  .  Berlin.    1<>  IX  1905,  V. 
Alex  Friedender  Barlin.   24.  IX.  1906.  V 
Wilhelm  Goldberg.  Duisburg.    21,  IX.  1903.  V. 
G.  A  Gossler,  Kaufmann.  Hamburg,    i  t  IX,  i""5.  V. 

Hermann  Kirsch.  luh  dei  Gubener  Musikwerke.  Guben.  24.  IX.  1905.  V. 

KraflfahrzeugwerkeG  m.b.  H.,  Brandenburg  a.  H.   I.  X.  l<wi"..  V. 
Krefelder  Stahlwerk  A.-G ,  Krefeld.   27.  X.  1905.  V. 
C.  Riedel,      f—tn.  Berlin.   26.  IX.  1905,  V 
Albert  Rosenhain,  Berlin.    21.  IX.  PKT..  V. 

d.  slud.  rer.  Iccbn..  Berlin    2b.  IX.  1905.  V. 
on  Sternburg  Lützschena.    14.  IX  1905.  V. 
Fritz  Steffens,  Mitinhaber  der  tatarwageB-Vcitricbs-Gcs.  m.  b.  II. 

Dresden.  16.  IX.  PKJ5.  V. 
Wilhelm  Veigt,  Kaufmann,  Bremen     23.  IX.  1905.  V. 


UrflUi«  $  s        Satinn^n  »citJVn  Lirimit  tür  Jen  1-all  etwaiger  hir.tj.rtlibr  K^f^n 
■tie  Mit^liot^irtaft  bekannt  Kcgel-ca 

Neuanmeldungcn; 

Btronin  Chelstowska,  Grosstabars.  Const-ota. 

von  Dirksen,  Kaiseil.  Gesandlei   und  bevollmächtigter 

Mitrittet-,  6rWitzberg.  Consirörn. 

Ernst  Giersberg,  Kaufmann.  Berlin.  Werken 

A.  Gähler,  Dinklar,  Ensheim.  Dr.  Bftrner. 

C.  Bruno  Kiempf  Schriftsteller,  Charlettesburg.     Üacdrich  und  Sieben 
»Oll  Kaufmann,  Geb.  Rcgierungsrat,  Berlin.        Dir.  Gossi. 
&  MBHer,  Automobil -Werkstatt  und  Motorboot- 
werft.  Rixdori.  Conttröm. 
Herbert  S.  Langfeld.  siud.  pbll.,  Berlin.  John  Cassel. 

Schulzt-Jaasen.  Fabrikbesitzer.  Berlin.  (icn.  Beeker. 

Otto  SchtutilS.  Kaufmaun.  Steglitz.  Kotschenreuther. 
I  Paul  Weddeler,  Ingenieur  und  Fabrikbesitzer,  Ferst  i.  L  Conström. 


Fahrschelnentzlebung.  Laut  Mitteilung  des  Königlichen 
Polizei-PrAsidenten  von  Berlin  ist  dem  Kraftwagenfübrcr  Georg 
Arnold,  am  5.  Juli  1NS0  zu  Berlin  geboren,  zur  Zeit  im  Slraf- 
gefängnis  in  Tegel  befindlich,  durch  Verfügung  vom  1*j  Sep- 
lember  l'HL*»,  zugestellt  am  21 .  Scplember  d,  Js,,  wegen  wiederholter 
Verletzung  der  ihm  als  Führer  eine*  Kraftwagens  obliegenden  Ver- 
pflichtungen, das  Fahren  solcher  Fahrzeuge  auf  die  Dauer  eines 
Jahres,  vom  Tage  der  Zustellung  ab  gerechnet,  untersagt  und  ihm 


Preisausschreiben  für  Geschwindigkeits- 
messer. 

Die  Zusammensetzung  «ies  Preisgerichtes  hat  eine 
Abänderung  erfahren.  Der  Herr  Minister  des  Innern  hat 
an  Stelle  des  zum  Regierung« -Präsidenten  in  Wiesbaden 
ernannten  (ich.  Regierungs- Rates  Dr.  von  Meister  den 
Herrn  Landrat  von  <iersd>>rfl"  zu  seinem  Kommissar 
ernannt. 


Mitteilungen  aus  der  Industrie. 


Das  Adler-Motorrad  im  Jahre  1903.  Es  gibt  wohl  kaum 
ein  industrielles  Werk,  das  in  der  letzten  Hochsaison  glänzendere  Er- 
folge mit  »einen  Motorläderu  zu  verzeichnen  gehabt  hätte  als  die 
Adler  -  Fahrradwerke  Die  denkwürdigen  Tage  der  Stafetlenfabrl 
Stuttgart  — Kiel  lenkten  die  Augeu  der  gesamten  Sportswclt 
des  In-  und  Auslandes  auf  »ich.  Es  würde  zu  weil  führen,  die 
sämtlichen  Erfolge  des  Adler  -  Motorrads,  sei  es  auf  Kennen,  sei 
es  auf  Zuvcrlässigkeitsfabrten.  hier  anzuführen;  es  sei  aber  gestattet, 
einige  wenigstens  liier  aufzuzahlen.  Zuuicbst  sei  erwähnt  die 
Zu verl ässig keitsferufahit  Berlin  —  Potsdam  —  Fisnkfurta.  M. 
im  Mai  1905.  bei  welcher  der  bekannte  Favorit  der  Adler-Mannschaft, 
Walther  Fincke,  in  der  Klasse  der  starken  Maschinen  den  1.  Preis, 
.Goldene  D.  R.  B. -Medaille*,  gewann.  Ferner  sei  erwähnt  die  Zu- 
verlässig k  ei  Isfer  nfah  rl  Eisenach  — Berlin  —  Eisenach  im  Juni 
1906,  bei  der  ebenfalls  Walter  Fincke  von  allen  Fahrern  und  in  allen 
Grttppesi  den  I.  Preis,  .Goldene  D.  M.  V. -Medaille",  erhielt.  Weiter- 
hin möge  auf  den  im  August  1905  erfochtenen  beispiellosen  Sieg  bei 
dem  Internationalen  Motorrad-Rennen  aiiliisslicb  der  II  er  kome  r- Ko  n- 
kurrenz  hingewiesen  werden:  auf  dem  Forsteuriedei  Park-Rennen  er- 
reichte Walther  Fincke  das  Ziel  in  der  kürzesten  Zeit,  im  Kessclbcrg- 
Kennen  (Bergrennen  I  und  im  Forstenricder  Park-Kcnnen  (Flachrennen) 
gewann  Philipp  KarTcr,  ebenfalls  auf  Adler,  den  I,  Preis  und  damit 
den  Ehrenpreis  der  Deutschen  Motorradfahrer-Vereinigung.  Des  weiteren 
sei  die  ebenfalls  im  August  1905  stattgehabte  Fernfahrt  Frankfurt  a.  IL 
—  Slrassbuig  —  Frankfurt  erwähnt,  auf  der  Willi  Kellner  den 
1.  Pieis  ffir  Mitglieder  des  I  «einsehen  Radfahrer-Bundes,  und  Waltbcr 
Fincke  den  I.  Preis  für  Xichtbundesmilglieder  gewann.  Beide  Adler- 
Fahrer  erhielten  aussei  diesen  Preisen  die  .Goldene  D.  R.  B.-Medaille".  I 
Schliesslich  sei  noch  der  einzig  dastehende  Erfolg  der  Adler-Moloirädcr 
anlasslich  des  gleichfalls  im  August  1905  stattgehabten  Bahnrennens 
des  Frankfurter  Automobil-Clubs  hervorgehoben,  wobei  der 
I.  und  II.  Preis  durch  die  Adler-Fahrer  Fincke  und  Karrer  belegt 
wurden. 

Bedenkt  man,  dass  es  sieb  bei  allen  diesen  Wettkämpfen  um 
Sportsveranstal  tun  gen  allerersten  Ranges  handelte,  bei  denen 
jedes  einzelne  der  iiiitkuukiirrierenden  Werke  alles  aufbot,  was  es  aul- 
zubieten hatte,  so  wird  man  sich  lugischerweisr  de*  Schlusses  nicht 
entziehen  können,  dass  eben  das  A d I e r - M o to r r ad  in  der  Tat  eins 
der  besten  Motorräder  der  Gegenwart  ist. 


Automobllrenneo  und  Tourenfahrten  von  internatiouali'i 
Hedi-ulung  sind  an  der  Tagesordnung  und  rinden  nicht  allein  das  Inter- 
esse der  Fachkreise,  sondern  auch  des  Publikums,  das  schon  läDgsi  dem 
früher  geschmähten  Automobil  seine  Esislcnzberethlignng  zugesprochen 
hat.  Mit  Spannung  verfolgt  auch  dei  Laie  die  Belichte  über  die  Rennen 
wie  auch  über  die  jei/t  modern  gewoidcneti  giossen  Touienfahrten,  bei 
denen  wenigrr  die  Schnelligkeit  als  die  BciriehsMchcrbcit  des  Fahrzeuges 
und — last  not  least  —  die  Zuverlässigkeit  der  betr.  Pneumatik-Marke  in 
Ben  acht  kommt. 

Die  für  Tourenwagen  (Iber  Strecken  von  teilweise  1000  km  and 
mehr  inszenierten  drei  grossen  Touiistenfabiten  endeten  mit  einem 
entschiedenen  Sieg  des  Co  nt  ine  n  lal  -  Pn  cum  a  t  i  k  s. 

Der  betuhnue  Her  kora er  pr  eis ,  »  el.  her  im  August  in  Süddeutsch- 
land ausgefahren  wurde,  wuidc  auf  Continental- Pneumatik  gewonnen, 
und  auch  der  zweite,  dritte  und  vierte  Sieger,  wie  überhaupt  zehn  unter 
den  ersten  zwölf  klassierten  Fahrern  fuhren  Continental- Pneumatik. 

In  Frankreich  war  es  die  hciss  umstrittene  .Coupe  des  Pyrenees*. 
die  ebcufalls  ein  grosser  Elfolg  des  Conlinenlal-Pneumatiks  war.  indem 
der  Gewinner  des  .Pokals  der  Regelmässigkeit''  und  ferner  noch  die 
Sieger  dreier  Kaiegoricn  Contincutal-Pneumatiks  benutzten. 

Auch  jenseits  des  Kanals,  in  England,  wurde  die  .Tourist 
Trupby*  auf  I  'onlinental  gewonnen,  Trot/dcm  elf  Wagen  auf  Con- 
tincutal-Pneumatiks starteten,  hatte  hiervon  nur  ein  einziger  Wagen 
Reifendefekt,  und  dieser  war  durch  eiuen  Nagel  hei  vor  gerufen. 

Alle  diese  Tourenfahrten  wurden  unter  sirengslcr  Kontrolle  der 
betreffenden  Automobil-Clubs  gefahren,  und  da  für  jeden,  selbst  für 
den  geringsten  Pocumalikdefckl  Punktvcrlusl  eintrat,  konnte  nur  die 
Reifenmarke  gewinnen,  die  ohne  jeden  Reifendefekl  die  gsnie 
Slrecke  fuhr  Es  waren  somit  die  drei  hinter  uns  liegenden  Tourislcn- 
fahrteo  wahre  Reifen* Kriterien. 

Aber  auch  als  Rennreifen  zeigte  sich  der  Cunlinental-Pneumatik 
überlegen.  Nach  soeben  eingegangenen  Beruhten  gewann  ei  das  am 
letzten  Sonnlag  auf  dem  Semmering  slaltgefundene  Aulomobil-Rennen 
.Schottwien— SemmeriDg*.  indem  Biaun  die  ausseist  schwierige,  steile, 
kurvenreiche  Strecke  in  der  Retordzeit  von  T  Stunden  50  Min.  s  Sek. 
auf  Continental  zmücklegte. 

Ein  Pneumatik,  der  innerhalb  Monatsfrist  vier  derartige,  cin- 
wandsfreie  Erfolge  aufzuweisen  hat.  darf  Anspruch  auf  den  Ruf  des 
.zuverlässigsten  und  im  Gebrauch  billigsten  Reifens"  machen. 
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Leipziger  Motorfahrzeug;-,   Motoren    pp.  •  Ausstellung;. 

Ttota  des  masslos  schlechten  Weltei  s  wählend  der  ganzen  AatSlrilllBf 
wurde  dieselbe  weil  Starker,  als  im  Vorjahr«,  Ton  ca.  7».i«iO  Personen, 
besucht. 

Kür  die  nächsljährig«  Herbstausstellung  ist  die  Zeil  »um  5.  bis 
14.  Oktober  1906  festgesetzt. 

Interaatlonala  Automnril- Ausstellung  Barlin  1906.  In 

der  teilten  Sitzung  des  Repräsentanten-Ausschusses  de>  Deutschen 
Automobil-Clubs  wurde  beschlossen,  im  Februar  190b  wieder  eine 
Internationale  Automobil-Ausstellung  in  Berlin  zu  veranstalten.  Aus- 
kaufte erteilt  das  Generalsekretär!;!!  des  Deutschen  Automobil-Clubs. 
Berlin  \V.,  Leiprigct platz  16. 

Die  Firma  Heinrich  Kämper  teilt  uns  mit,  dass  unter  be- 
deutender Erweiterung  und  Vervollkommnung  der  Bctrichscinrichtung 
die  Fabrik  und  Geschäftsräume  nach  Be  rlin- Mari en  d  ort  Terbul 
werden  und  das«  dort  der  Bau  der  bestens  eingeführten  Oiiginal- 
Klniper-Moloren  nunmehr  im  giussen  aufgenommen  worden  ist,  um 
der  steigenden  Nachfrage  genügen  zu  können. 


Automobil-Garage  In  Köln.  Das  WVstminslei -Hotel  in 
Köln,  vis-.i-vis  dem  Dom.  zeigt  uns  die  Fertigstellung  einer  für  zehn 
einzeln  einschliessbarc  Wagen  eingerichteten  ijaiagjt  an  Dieselbe  ist 
elektrisch  beleuchtet  und  mit  der  Einrichtung  für  vorzunehmende  Re- 
paraturen ausgestattet.  Wir  übermitteln  diese  Mitteilung  sehr  gern 
unseien  Mitgliedern  und  empfehlen  reichliche  Benutzung  im  Interesse 
der  dauernden  Kercithaltung  einer  guten  Unterkunft. 

Mlchalln  &  Co.  werden  auf  der  Frankfurtci  Ausstellung  eine 
Montiertasrhe  .Musette"  vorführen,  welche  neue  und  eigenartige 
Instrumente  zum  Montieren  der  Pneumatiks  enthalten,  mittel«  welcher 
entsprechende  Demonstrationen  auf  dem  Stande  der  Firma  (No.  50) 
ausgefühit  werden  sollen. 

Wir  erhalten  diese  Mitteilung  leider  erst  in  dem  Augenblick,  wo 
wir  die  Redaktion  dieses  Helles  schliessen  und  können  daher  gegen- 
I  wartig  nicht  näher  darauf  eingeben.  Der  Mitteilung  ist  eine  besondere 
Broschüre  beigefügt,  welche  in  ausserordentlich  instruktiver  Weise  die 
Handhabung  der  neuen  Instrumente  behandelt  und  jedem  Automobilisten 
I  gratis  zur  Verfügung  gestellt  wird.  V. 


Die  Bestrebungen   nach  vermehrter 


Sicherhelts- Andrehvorrichtungen. 

Sicherheit  in  industriellen  I  kurbel  statt.    Die  Klinke  m  lauft  heim  Andrehen  über 


1  beim  Andreben  von  Explosions- 
motoren sogenannte  S  i  r  her  hei  t  s  kur  bei  n  zu  verwenden,  die  sich 
bei  einem  etwaigen  ROckwärtslaufen  des  Mohlis  selbsttätig  auslösen. 
Die  gewöhnlichen  Andrehkurbeln  lösen  sieh  zwar  auch  selbsttätig  aus, 
aber  nur,  wenn  der  Motor  in  der  normalen  Richtung  anspringt. 
Gelegentlich  kann  es  aber  vorknmmen, 
Zündung  der  Motor  an- 
statt vorwärts  nach 
rückwärts  anspringt,  was 
übrigens  jedem  Automobi- 
listen zur  Genüge  bekannt 
ist.  In  einem  solchen  Falle 
dreht  sich  dann  die  An- 
drehkurbel mit  der  Motor- 
welle  nach  rückwärts,  wo- 
bei der  die  Maschine! 
siebtigende  Wärter 
leicht  zu  Schaden  kom- 
men kann.  Dieser  Nach- 
teil wird  durch  das  vor- 
erwähnte Auslösen  dei 
Kurbel  bei  Rückwärtslauf 


die  Zähne  des 


Bei 


TB-0- 


Die  Ausfuhrungsform 
(s.  nebenstehende  Figur  1 
zeigt  eine  Sichciheits- 
kurbel,  wie  sie  an  jedem 
Motor  resp.  Motorwagen 
auch  nachträglich  ange- 
bracht werden  kann.  Zu 
diesem  Zwecke  ist  die 
Kurbelwelle  a  durch]  Ein- 
schrauben eines  Bolzens  b 
etwas  verlängert.  Die  ver- 
zahnte Hülse  c  dient  zum 
Mitnehmen  der  Kurbel- 
welle und  ist  am  Steuer- 
wellenrad    d  befestigt. 

ist  am  Scbutz- 
1  f  der  Stcucrwellen- 
rider  ein  Sperrradkranz  g  fest  angeschraubt.  Die  Nabe  i  der 
Andrehkurbel  ist  mit  einer  in  c  passenden  Verzahnung  verseben  und 
besitzt  eine  besonders  geformte  Klinke  m,  die  im  eingerückten  Zustande 
der  Kurbel  in  den  Sperrradkranz  g  eingieift  (s.  Figur  1).  Wird  die 
in  der  Pfeilrichlung  gedreht,  so  wird  nach  Figur  1  die 
ind   beim  Anspringen   des   Motors   rindet  die 


•m  etwaigen  Rückw.ittsanspringcn  des 
Motors  dagegen  wird  die  Kurbel  zunächst  auch  ein  kleines  Stückchen 
mitgenommen.  Diese  ganz  kurze  Rückwarlsbcwegung  genügt  aber. 
da»s  mit  Hilfe  der  schiefen  Flächen  der  Klinke  und  des  Sperrradki.inzes 
die  Kutbel  ausgerückt  wird,  weil  sich,  wie  ersichtlich,  die  Klinke  in 
der  Pfeilrichlung  nicht  drehen  lässl.    Figur  2  zeigt  die  Kurbel  in 

ausgerücktem  Zustande. 
Der  federnde  Slift  0  in 
der  Nabe  der  Kuibel 
dient  dazu,  die  Kurbel  in 
dieser   Lage   zu  fixieren. 

Es    dürfte  vielleicht 
interessicien,   dass  schmi 
seit     dem     Jahre  lfi'»7 
ein  D.  K.  P.  No.  <>6  16t 
besteht.      wonach  gani 
allgemein  Vorrichtungen 
an  Andrehkurbeln  gesef- 
lich   gesebütjt    sind,  bei 
denen  ilic  Auslösung  zw  1- 
schen  Kurbel  und  Molor- 
wellc     beim  Rückwärts- 
lauf des  Motors  bewirkt 
Dieses  grundlegende 
ist  Eigentum  der 
Gasmoloieufabrik 
Deutz  in  Cöln-Deulz. 
deren  Konstruktion  einer 
Sicbeibeitsandrehkurbel 
vorstehend  beschrieben 


Welle  a 

Auslösung  durch  die  Verzahnung  c  wie  bei  jeder  gewöhnlichen  Andieh- 


Zunächst  ist  1 
privater    Seile  der 
der  Erfindung  er- 
kannt worden,  so  z.  Ii 
haben  der  LTnfallvcrsiche- 
rungs-Vcicin  derliraueiei- 
und  Mälrcrci-Her  jfsgenns- 
sensebaften,  die  Bayerische 
Holzindustrie  -  Bcmfsge- 
nossenschafl  und  auch  die  Süddeutsche  Eisen-  und  .Suhl-Berufsgenossen- 
schaft strikte  Vorschriften  an  ihre  Mitgliedereilasscu.  wonach  dieselben  in 
ihren  Betrieben  nur  solche  Sicbcrhcitskurbcln  verwenden  dürfen. 

In  neuerer  Zeil  wird  auch  schon  von  verschiedenen  Gewcrbe- 
inspektoren  die  Sicbcrhcitskurbcl  im  industriellen  Betrieb  verlangt  und 
ist  zu  wünschen,  dass  deren  allgemeine  Anwendung  auch  in  auio- 
mobilistiscben  Kicisen  sehr  bald  die  Regel  sciu  wird. 
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Zuverlässigkeit 


Elastizität 


Leichte  Montage 


geben  dem 


CONTINENTAL 


Pneumatik 


den  Ruf  des 


besten  Tourenreifens 


Continental -Caoutchouc-  »nd  Gutta -Percha -Co,  Hannover. 
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Auto=Phaeton 

Patentiert  in  allen  Kulturstaaten.    D.  R.  P.  a. 


Bester  und  bequemster 

Beiwagen  «r  Motorräder 

En  wenigen  Minuten  an-  und  abzukoppeln 
■~*^*~»  Sicher  für  schnellste  Fahrt 

Roeder  &  Co.,  Hannover 

Während  der  Frankfurter  Automobil-  u.  Fahrradaussteilunx  Stand  No.  i'*7. 


A 
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r 
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WAQEN 


Modelle  1906 

sind 

in  jeder  Beziehung  den  besten  In-  und 
Auslandsfabrikaten  mindestens  ebenbürtig. 

Automobilausstellung  Frankfurt  a.  M. 

Stand  6. 


Fahrzeugfabrik  Eisenach 


«zuverlässigste.  / 


ERNST  EISEMANN &(§  STUTTGART-. 


Vertreten  auf  der 
Automobil-  und  Fahrrad -Ausstellung  Frankfurt  a.  M. 
Stand  No.  56. 


Büna- 


ftcqucm. 


Hartlötsubstanz  „Pertinax*. 

Alfred  Stübbe,  Berlin  C.  19,  Wallstr.  86. 


l 


/»•eittUl  rrt; 


I 


yio'.ir  ■  ab.  Hau 


Kim  Mk.  I,-,  «an  '.  Ki.o  ir.  Mk  11,7.'. 


*)  Km.  <ii  SJk  U,l 


mminius-tuff  pumpen 
"  und  Kontrollkassen 


sind  als  vorzüglich 
überall  anerkannt. 


Gebr.  Blankenagel,  Bielefeld. 


foo  2im.tr       ^Mral  -  ff/W        '  5*1«  ■ 

3— 25  m.    v         BERLIN         *  Cm«IImMim 

Friedrich  -  Sirass«,  (fgfr.Oktr  d»m  Ctrfral-BahnJiol. 

Nile  den  Aulomobll-Caraeen  In  den  Stadlbahnbogei  der  Ceorgenslr. 


.c) 


ogle 
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47.', 


Universal  -  Sicherheits  -  Stufenbelag 


D.  R.  P.  No.  120  511  und  129  350 


Absolut 

gleitsicher 


W.i^enlrilt  m>t  fesU-m  Rahmen 
II  ohne  Un1or|«go  M 


Idealster  Belag 


Dauerhaft 


für 


Automobile,  Strassenbahn-  und 
Eisenbahnwaggons 

sowie  jede  Art  von 

Treppen,  Laden-  und  Hauseingängen. 


Fabrikation: 
J.  Gast 

BERLIN  NO  ,  Greifawalderitr.  33. 


Sä 


Vertrieb: 
Th.  Schmidt 

Spezialgeschäft  für  Bahnbau  und  Bahnbedarf, 

G.m.b.H.,  BERLIN  W.  Potsdameralr.  10  II. 


Automobil-8PfI'al:,;''0,h80hu,B 

iur  da*  automobiiw«»n- 
—  Terlniikiim  A Nt-iiatlen Im rg.  : 

<  Kr«U>  iIi'rartiKit  Si-buin  in  I>wi1whtaii<3 


Aakblldunf  voa  Aatontobiluchnlkarn  und  Ingenieuren 
Antolfnkarechula  lilr  B«rul»chaaffrara 
VolUtaoalf*  laforraalloa  im  Aalomobllwrirn  für  UM,  R«f*n«lMUVn 
fllrrreu  und  DanianT,  Benzin-  un4  Dampf» mgtn- 

Ausfflhrl.  Prospekte  d.  d.  Uircktoiinrn  de-  T.\hn.kum*  Asrhaffenuuiß. 

Lthtwtrk.UlU  für  Au'.trr,.  b"n-r.  h.nckrr. 


Ruto! 

motorc ! 

Wagenbau. 


Motorenfabrik  Wilhelm  Hübner,  Berlin  SO.  26 

Inhalier    R  Gaitzer. 


aal  Lager i 

PS-  für  >cb]epper 
t—U  „     -  Wiuen 


Wrrkita«  Ami  IV.  S3H7, 
Lager  Ami  Kiclnrl  Sil 

,.     IV,  Bt7. 


R»p«'llur.Wimni  | 


Armaturen. 


Einbau-Reisemonteure  und  Chauffeure  sofort  zur  Verfügung. 


Q.  Benedict 

Kgl.  u.  Herzog..  Hoflieferant 

BERLIN  W. 

Königgrätzcr-Strassc  10. 

Kompl.  Automobilbekleidung 


für 


Herren,  Damen  und  Chauffeure. 


Google 
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1905.   Hell  19 


Automobil-  und  Fahrrad-Ausstellung 


Unter  dem  Protektorat  Ihrer  Königlichen 
Hoheit  Prinzessin  Friedrich  Karl  von  Hessen. 


AUTOMOBIL-u  FAHR R Ab 

AUSSTELLUNG 
FRANKFURT  J  m  19  05 


>«  20.-29. Okh.btr. 


Frankfurt  a.  M.  1905 

vom  20.  bis  29.  Oktober 


veranstaltet  von  dem 


Verein  Deutscher   [Uotorfahrzeug  •  industrieller, 
dem  Frankfurter  HutomoblUCIub,  dem  Deutschen 
Automobil  ■  Club   und    dem  Verein  Deutscher 
Fahrrad  ■  Fabrikanten 


umlasst: 


1.5  Iis  ITloiorraagen,  [Iloforräder,  es  Ls 
ITlotorbesiandtelie;  Fahrräder,  deren 
Zubehörteile;  Werkzeugmaschinen  für 
niotor-  u.  fahrradbau,  ßilfsmaschinen, 
Präzisionswerkzeuge  und  andere  £r* 
Zeugnisse  der  feinmechan.  Industrie; 
Ausrüstung  und  Bekleidung  u.  s.  w. 


Süddeutsche  Automobil -Fabrik  G.m.b.H.,  Gaggenau,  Baden. 

„Omnibus",  Lujtus-  u.  Lieferungs-    ^ffl 

wagen   „Liliput",   „Libelle"  von 


4-60  P5. 

Krzu'lle  auf  &tt  Uiit:ontt3-Kt>flku(!6!it 
mit    Iturhlrm    VU-i/vlindiT    4<rim*    jf  tfii 

WhgudtAtkl  baten  Kifotg.  efbetita  .l- •  i 

Aiitomulii'.l.iil » .i^Ou- K  1 1 L 1 1 1 1 i  n/    Hctl  II. 
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Scheinwerfer  13  B 


J.  Schwarz 

BERLIN  N.  39 

Chausseestr.  53  (NeustlberhoO 

Grösste  Spezial-Fabrik 


für 


Automobil-,  Motorzweirad-  und  Fahrrad- 

Welt  -  Laternen 


Neuheit]  Neuheit! 

Scheinwerfer  IIB.  In  Verbindung  mit  Heiligem  Entwickler  19  B. 

ist  die  Hcrtte  aller  &f»lor1atcrncn. 

Unerreicht  In  der  Leuchtkrutt.  mustergültig  in  Konstruktion  und  Arbeit 

Mi  in«r  Petroleum-Welt«  Laterne  au\  Zylindei  N"<>.  •* 
zeichnet  siih  diiuli  ruMgei,  glekhntiUligiei  lliciinrn 
aus.  auch  hei  *din«-IKicr  Kahn  und  prifltlt«»  Stesse 
il«-«.  Weyens.     Uns   Leuchtkraft  ist  eioc  pluiiomcDiilff. 

m*m!  Transparent -Nummern -Schlusslaternen  *SEl 

fQr  Petroleum-Beleuchtung  (0,  K,  I*.  *.) 

Vertrelen  auf  der  Internal.  Automobil-Ausstellung  Leipzig    Stand  117. 


Entwickler  19  B 


Renovierungen 


^  Va 


fttvte  CarroSSe 


Eigene  Slellnacherei 

Bs» 

Schmiede 
Schlosserei 
Sattlerei 
Lackiererei. 


Luxus-  und  Geschäfts- 

Automobile 


Telephon  IV,  3031 


H.  •:    let  1866. 


0/f 


SP 


INSERATE 


für  Heft  20  müssen  bis  längstens  25.  Oktober  in  unserem 
—  Besitze  sein.         —  = — = 
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i  D.R.p.a.  Röhren-Rückkühler  „Perfect"  d.r.g.h. 

Ausgiebigste  Abkühlung  durch  spiralförmig 
ausgebauchte  Rohre.  Erhöhte  Kühlfälligkeit 
durch  rautenförmiges  Aufdornen.  Orösste 
Widerstandsfähigkeit.     Modernste  Bauart. 

TROMMER  &  UHLIG,  Kühlapparatebauanstalt 

Ulm  a.  Donau. 


Allgemeiner  Deutseher  Versicherung«  -Verein  in  Stuttgart 

Auf  Gegenseitigkeit     -  Gegründet  1875. 
Unter  Garantie  der  Stuttgarter  Mit-  und  Rückversicherungs-Akticngesellschalt. 

Haflpflicht-Yersieherung  für  Automobil-  nnd  Motorrad-Fahrer,  Automobil-  und  Fahrrad  Fabriken. 

Empfehlungsverträge  mit  Innungen,  Vereinen  und  Handwerkskammern. 
Gesamtversicherungsstand  über  620  000  Versicherungen    Monatlicher  Zugang  ca.  6000  Mitglieder. 
Prospekte.  Versicherungsbedingungen.  Antragsformulare,  «»wie  jede  weitere  Auskunft  bereitwilligst  und  kostenfrei. 


Unfall- Versicherung. 


miturbeller  aui  allen  Standen  überall  gebucht.  "W     Lebens -Versicherung. 


Pnm.lert   Wem ut Heilung  st  Uuit  IK4 
Statu  Memill«      Celd*n«  Nedillle 
L«l«laat*liblf kclt  ci.  ju  •  tu.  k  tiilich 

x  


Sauerbier=  Kühler 


Original-Bienen-Waben.    D.  R.  O.  M. 


••«•••••■*»••*«>•*•' 

•••••••••  vAW  * k 

•  ••• »•  «"•»»..»•♦ • • « « . . . •  ».  . 

•  •  •  1 V tV»  A*  « '•• •  ■ • •  •_•  •  •  •  •  •  «  M 


 —    Da'mler'iclic  nicht  ScbotnecMe  vegetier  .1 


.^//.y.vv.v.v...... 


'  «••••••••••♦•»♦•«•••»••••♦••••••••••••«•••v  _ 


KVeVKÄRr*-* 
»»<•<•••»••••»»••'•••••♦••••*»« 


•«•••» 
•»»•»»« 
•»•»•♦• 

— 


Mit  und  ohne  Ventilator. 

In  jeder  teilet  igen  Form  nach  Zeichnung. 
Out  cd  wichtige  1erb(sserung«n  Garantie  Nr  Dicht) gk elf ! 
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sutoren  für  Automobil- u.  Dampf  wagen  etc. 
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für  Hetz-  und  Kuhlrwecke. 
Moderne    Automobilhauben,  Kotflügel, 
Pumpen,  Steigungsmesser,  AuspufTtOpfe. 
•gn*i*  Benzinkasten  und  Zubehör. 


Verlangen  Sie  neueste  Preisliste- 


FRANZ  SAUERBIER,   Berlin  SWM  Friedrichstrasse  231 

Splralledern-,  Feiler  und  •ertieioltbrlk.  DrarUneherei.  Kondensaioren-,  Kühlschlangen-Batunsiall. 
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Siege  aut  Pneumatik  Michelin 


Qordon  Bennett-Rennen  1005: 

die  4  Ersten  auf  Pneumatik 
Belgisches  Ardennen  Rennen  1905: 

die  5  Ersten  auf  Pneumatik 
Italienische  Woche  Grosses  Rennen 

zu  Brescia  1905:  die  Ii»  Ersten  auf 


IHicbelin 


«ßoücit  «ic  etm&  ftcroeö  raupen? 
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Leipzig. 

Bekleidung 
und  Ausrüstung 
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Automobil-  und  Radfahrer 

Herren  und  Damen. 

Dänische  Lederbekjeidung, 

Gummimäntel.  Staubmäntel.  Uebermäntel, 

Kopfbedeckungen,  Schleier  Schutzbrillen, 
Sehoossdeeken,  Gamaschen,  Fusswärmer, 

Handschuhe.  Stulpen  ete. 

6mil  Schimpke 

Königlicher  Hoflieferam. 

J(eumarkt,  €ckhaus  an  9er  Schillerstrasse. 

Magazin 
für  Reit-,  Jagd-,  Angel-  und 
Reise -Utensilien. 

Lawn- Tennis     Golf  Eishockey. 
Feine  Kurzwaren  und  Neuheiten 
aller  Art. 

Illustrierte  Preislisten  gratis  und  franko. 


Motor-Benzin  für  Wagen,  Rader  und  Boote 


A. H. Backhaus 

«  I  Hamburg- 


^^^^       F*mtpr  *Bitl,?7BI 

Conto**  und  l  x^r- 

Cr.  Ericas  b\  Theerhof 

tube  den  RjhnMfo! 


Motor  -  Oele  und  ■  Falle 


für  Automobile,  Elektro- 
mobile   und  Motorräder. 


Reparatur- 

|  »  m  |  .  oci  Olingen,  fieisen 

Werkstatt  w.wee.e.siü,,1:, 


Srbncllate  Ausführung 
bei  billigen  Pieiseu 


Ronsratllr  u"  Automobile 
ncpdlfJIUI -und  Motorräder. 

Werkstatt  Cjrlinderlbt/wng. 

Max  Schumann 

BERLIN  C.  I» 
Niedimallttr,  22,  am  SptfltlmarM. 


r\ÜT0L 


unutierrruiienes  üti  h  nwums »«mn 

fürlllotomiaärn»  rlannortr. 
IllotDritoeiraöcr  »Basel. 


Mitteleuropäischer 
Motorwagen  -  Verein 


ü  ersicher  un^! 

IVr  Verein  bat  mit  dem 
..Allgemeinen  deutschen  Ver- 
sicherungs-Verein in  Stuttgart" 
und  mit  der  ..Transport  -  Ver- 
aicherungs-Akt.-Ges.  Agrippina 
in  Köln"  Bedingungen  verein- 
bart, welche  den  Mitgliedern 
de»  M.  M.-V.  erhebliche  Vor- 
teile sichern. 

Antrage  sind  an  dla  Geschäfts- 
•lalle  de«  Vereins.  Abteilung 
für  Veriicharjngen.  zu  richten. 


Räder 


aller 
Art 

[Gl  Luxus  und  Lnslautomobile.  mit 
Prazisionsmaschinrn  hergestellt. 


lief.' 


Martin  Glassner 

Maschinenfabrik 

Abttllun«  k.dert.brlli.tlon 

Ralibor  0  -S. 
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„Samson 


i  i  bester  Gleit-  und  Nagelschutz 
!  !  !  Verhütet  Unglücksfälle  !  !  ! 


Deutsche  Samson  -  Leder  -  Pneumatik  -  Gesellschaft 

BERLIN,  Mittelatr.  46. 


Amt  1 1  ::.>.H  ROMPLER  &  PETER 

BERLIN  XW.21..  Alt-Moabit  104/105  u.  Kirchstr.  12. 
Fachgemasse  Ausführung  von  Reparaturen  und  Um- 
bauten an  Automobilen  und  Motorbooten  aller  Systeme. 

EI#kifmSe  I.idettation,    Aulef erteile  far  Motorboote  iq  der  ^|  ree 


Automobilingenieur. 

Darchau»  lüchtinei  Automobil-  und  Moloiiogenitiir. 
der  an  sethsländiKcs  Arbeiten  gcwOhm  ist  und  Zcngnmc 
au*  erstru  Firmen  aufweisen  kann,  wird  zum  möglichst  IQ- 
foriigi-n  l  inlrill  gesucht. 

üefl.  Itcwcrbiingssrhrnbrn  mit  l.eb<-nslauf  -.ind  Cii-- 
baltsnosprflchen  tfMUM  unter  S.  L.  »920  U  Daube  Sc  Co., 
\V  ,  I.e  pnget»tia»se  2'». 


1£ 


Herrn.  Riemann,  Chemnitz-  Gablenz. 


V<bn-690A»9t*MlU. 


Antonie 
Laternen. 


Riemanns  Laternen  sind  die  besten. 


Motor-Boote  jeder  Art         Sch uster&Cie. 

aptctell  Stahlboote 


Stralau 

n.  46/47 


Th.  Lederer  &  Co. 


Berlin  O.  17. 


Warschauerstrasse. 


Hochbahnbogen  15. 


Reparaturwerkstatt  für  Motorwagen  und  Boote  aller  .Spinne. 

Spezialität:  Daimler  Mercedes      *      Vertretung  der  WV  Hexe-Wagen. 

Vertretung,  La«er  und  Einbau  Mifliet-Elekirischer  Zündapparalc  für  Crisl  Eisemann  «  lt..  Slultgart.  patentirrt  in  allen  Staaten. 

Garage  Oel    #    Pneumatik    ■>£    Ersatzteile    <$  Benzin 


rrrniprrcher  Amt  VII.  2091 


Kostenfreie 

ftactymcmnifdje  Beratung,  originelle,  paefenoe 
Serte,  nürfungäooUe  Älifdjeefii  foroie  überhaupt 
ooüftänbige  Aufarbeitung  von  3nfertion$pläncn 
übernimmt  bei  prompter  forgfältiger  33ebicnung 
bie  QInnoncen»(fypcbition  Paubc  Sc  £©.  «.m.b.t>, 

tft^ene  Bureau«  in  QJtrtin  SW.  12,  'Brtflau,  Cafjtf,  ^re#b«n,  (Ftberfctb, 
5ranffurt  a.  90t,  ibambura,,  &<mno»cr,  Jtöln  a.  9?b.,  l'tipjig,  Sflagoctiurg, 
9Rüncfaen,  Dürnberg.,  (Stuttgart. 
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Zeitschrift 

des 


BERLIN, 
Ende  Oktober  1905 


Mitteleuropäischen  Motorwagen  -Vereins 


Organ  für  die  gesamten  Interessen  des  Motorwagen-  und  Motorbootwesens. 


Alleinige  Annahme  von  Anzeigen  bei  den  Ani.onccnexpcditioncn  von  August  Scherl,  Q.  m.  b.  H.  und  Daube  *  Co.,  O.  m.  b.  H..  Berlin  SW.  12, 
/immcrstrassc  17/41,  sowie  in  deren  Filialen:  Breilau,  Schweidnitzerstrasse  Ecke  Carlsstrasse  1;  Cassel,  Obere  Königstrasse  27;  Dresden,  See- 
strasse 1 ;  Elberfeld,  Herzog>trasse  38;  Frankfurt  a.  M.,  Kaiserstrasse  10;  Hamburg,  Aller  Wall  7b;  Hannover,  Oeorgstrassc  i>;  Köln  a.  Rh., 
Mohestrasse  148  IM;  Leipzig,  Peiersstrasse  191  ;  Magdeburg,  Breiteweg  181;  München,  Kaufingerstrasse  2b  (Domfreiheit);  Moniberg,  Kaiserstrasse. 

Ecke  Heischbrflcke,  Stuttgart,  Königstrasse  1 1.  Wien  I.,  Graben  28. 


Inhalts  - Verzeichnis. 


Welches   ist   die   geeignete    KBrossericforro   für  eini 

Kraftdroschke  483 

Leipziger  Krystall  -  I'ala«  -  Ausstellung,   6.— 15.  Oktobei  l'-liif, 

( Fortsetzung  und  Scbluss)  489 

Ilic  Kraokfutlei  Aulomubil- Ausstellung  vom  30.  — 29,  OkY  1905  491 

Klektrixhcr   Automobilwzgrn    ffir  Adh.isions-  und  /ahnsUngrn- 

bMlM  der  Staosstad— Rngelberg-Hahn  493 


494 


Volkswirtschaftliche  Nachrichten  

Das  Automobil  in  deu  Vereinigten  Staaten  von  Nord-Amerika 

von  V.  M.  Meldt   496 

Internationaler  Kongress  (ür  Anloniobil-Rcise- Verkehr  ....  499 

Mitteilungen  aus  der  Industrie   SOG 

Vcreinsnacbrirbtrn     501 


Welches  ist  die  geeignete  Karosserieform  für  eine  fyzrl'mer 

Kraftdroschl<e? 

Vortrag,  gehalten  im  Mitteleuropäischen  Motorwagen -Verein  am  16.  Oktober  190ä  von 
Civilingenieur  Max  R.  Zechlin.  Charlottenburg. 


Die  Automobil-Industrie  ist  heute  in  ihrer  Entwickelung 
so  weit  vorgeschritten,  dass  wir  von  dem  maschinellen  Teile 
des  Fahrzeuges,  dem  Untergestell  mit  Motor  und  Getriebe, 
im  allgemeinen  sagen  können,  er  leistet  das,  was  wir  verlangen. 
Die  bezüglich  des  l 'nti  rgestclles  noch  zu  losenden  Fragen  und 
Aufgaben  sind  rein  technischer  und  wissenschaftlicher  Natur. 
iJagcgen  handelt  es  sich  bei  der  Karosserie  in  erster  Linie  um 
kommerzielle  Fragen,  da  sie  fast  samtlich  durch  Aufwendung 
mehr  oder  weniger  grossei  Geldmittel  zu  lösen  sind.  Hier 
werden  sich  infolgedessen  stets  Verschiedenheiten  einstellen,  je 
nach  Bedürfnis  und  Geschmack  des  einzelnen. 

Dies  gilt  im  allgemeinen  auch  für  die  Motordroschke. 
Jedoch  kommen  bei  ihr  noch  einige  ganz  besondere  Gesichts- 
punkte in  Frage,  welche  sich  als  Bedingungen  ihrer  besonderen 
Verwendung  für  ein  eng  abgegrenztes  Arbeitsfeld  ergeben. 

Vor  allem  stellt  auch  der  Kraftbetrieb  an  sich  besondere 
Anforderungen  an  Droschkenkarosserieen,  welche  bei  ge- 
wöhnlichen Droschken  nicht  vorhanden  sind.  Betrachten  wir 
dieselben  näher. 

Wer  einen  Kraftwagen  benutzt,  will  bequem  und  sicher 
fahren.  Er  will  häufig  eine  weitaus  längere  und  in  jeden  Falle 
schnellere  Fahrt  machen  als  in  einem  Gespannwagen.    Er  will 


gesichert  sein  gegen  die  Unbilden  von  Wind  und  Wetter.  Fr 
will  aber  auch  die  Annehmlichkeit  eines  freien  Ausblickes  aut 
die  vor  ihm  liegende  und  neben  ihm  vorüberziehende  Strecke 
geniefsen. 

Will  man  diese  allgemeinen  Bedingungen  in  die  praktische 
Ausführung  umsetzen,  so  ergeben  sich  folgende  konstruktive 
Einzelanordnungen. 

Das  bequeme  und  sichere  Fahren  ist  sowohl  eine 
Frage  der  Abmessungen  des  Fahrzeuges  als  auch  seiner  quali- 
tatives Ausfuhrung.  Bequemlichkeit  und  Sicherheit  sind  hierbei 
in  vielen  Beziehungen  voneinander  unzertrennlich,  da  das  Gelühl 
der  Sicherheit  zweifellos  mit  zur  Bequemlichkeit  beiträgt.  So 
wird  z.  B.  ein  kurz  gehauter  Wagen  unbequemer  sein  als  ein 
langer,  weil  man,  trotz  seiner  absoluten  Sicherheit  sich  in  ihm 
relativ  unsicher  fühlt. 

Ein  bequemer  und  sicherer  Wagen  erfordert  eine  gewisse 
Mindestlauge  seines  Achsstandes.  Ein  langer  Achsstand  er- 
möglicht eine  bequeme  Karosserie  mit  tiefen  Sitzen,  genügendem 
Raum  für  die  Füsse  und  einer  grossen  Türöffnung.  Er  er- 
möglicht ein  bedeutend  ruhigeres  Fahren  und  ein  besseres 
Federspiel  als  ein  kurzer  Wagen.  Er  steuert  sich  besser  und 
ist  dem  seitlichen  Gleiten  und  Schleudern  weniger  ausgesetzt 
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als  ein  Wagen  mit  kleinem  Achssland.  Als  kleinster  Achs- 
stand  dürfte  2,0  iu.  gelten  für  kleinere  Kraftdroschken,  die  aus- 
schliesslich im  Innern  iler  Stadl  verkehren.  Für  grössere  Wagen, 
welche  auch  nach  den  Vororten  und  in  die  Umgebung  fahren, 
ist  2,8  in  als  Mindcslacbsstand  antusehen.  Es  dürfte  sich  mit 
Rücksicht  auf  diese  Umstände  empfehlen,  dass  die  Lenkbasis 
bei  den  grösseren  Droschken  von  10  m  auf  12  m  erhobt  wird, 
unter  der  Bedingung,  dass  jede  Kraftdroschke  mit  einem  Rück- 
wärtsgang verseilen  sein  muss. 

Auch  die  Abmessungen  des  Wag  eninnern  dürfen 
bestimmte  untere  Grenzen  nicht  überschreiten  Die  Tiefe  des 
llauptsilies  ist  zweckmässig  auf  mindestens  48  cm,  diejenige 
von  Nebensitzen  auf  mind.  35  cm  festzusetzen.  I  >ie  Breite  der 
Sitze  soll  beim  Hauptsitz  mindestens  50  cm  pro  Person  und  für 
ilie  Nebensitze  mindestens  -10  cm  betragen.  Im  übrigen  sind 
für  die  von  dem  Königlichen  Polizei-Präsidium  in  der  neuen 
Droscbkenordnung  vom  10.  Februar  1905  vorgeschriebenen 
Karosserie-Masse  vorbildlich.  Dieselben  sind  in  Fig.  1  teil- 
weise dargestellt.  Es  bandelt  sich  hier  aber  nur  um  Grcnz- 
mafse.  Zu  den  hier  angegebenen  Mafsen  wird  bemerkt,  dass 
die  mit  55  cm  angesetzte  Türbreite  sehr  reichlich  ist,  da  man 
für  Motorwagen  sehen  über  52  cm  lichte  Türwcitc  zu  gehen 
[itlegt,  um  die  übrigen  von  ihr  abhängigen  Abmessungen  nicht 
zu  sehr  zu  beschränken.  Jedenfalls  dürften  55  cm  für  die  stärksten 
Ansprüche  auf  Einstiegsbequemlichkeit  ausreichen.  Man  ist  bei 
iler  Motorwagenkarosseric  ähnlich  wie  bei  Schiffen  gezwungen, 
auf  einem  kleinen  Raum  möglichst  viel  unterzubringen,  und  muss 
daher  mit  jedem  Zentimeter  haushalten.  Dagegen  ist  das  zweite 
Aufstiegmass  mit  26  cm  zu  niedrig,  da  es  zusammen  mit  dem 
32  cm  hoben  unteren  Aufstieg  nur  äS  cm  Gesamlhöhe  vom  Erd- 
boden bis  zum  Fussboden  tles  Wagens  ergibt.  Diese  geringe 
Höhe  hat  zur  Folge,  dass  entweder  die  Rahmenträger  und  die 
Achsen  stark  nach  unten  zu  gekröpft  sein  müssen,  wodurch  sich 
eine  teuere  und  unzuverlässigere  Bauausführung  ergibt,  oder 
dass  der  ganze  Rahmen  so  tief  gebaut  werden  muss,  dass  die 
tiel  liegenden  maschinellen  Teile  höchsten  10— 12  cm  vom  Boden 
abstehen.  Auch  das  ergibt  einen  unzuverlässigen  Betrieb,  weil 
diese  tiefliegenden  Teile  leicht  von  im  Wege  liegenden  Steinen 
getroffen  und  verletzt  werden  können.  Eine  weitere  Folge  des 
lief  liegenden  Kahmens  ist  die  Verwendung  sehr  kleiner  Räder, 
welche  nicht  so  haltbare  Gummireifen  zulassen,  und  für  einen 
stossfreien  ökonomischen  und  sicheren  Betrieb  einen  grossen 
Nachteil  bilden.  Die  unterste  Tritthühe  mit  32  cm  berücksichtigt 
den  Umstand,  dass  man  zuweilen  von  der  höher  gelegenen 
Hordsteinkante  aus  einsteigt,  wodurch  die  Steighöhe  vermindert 
wird.    Da  dieser  Umstand  aber  in  mindestens  50°/o  aller  Fälle 


nicht  eintritt,  HO  dürfte  auch  für  den  zweiten  Einstieg  ein  grösserer 
Abstand  zuzulassen  sein,  zumal  wenn  man  die  erheblich  grösseren 
Tritthöhen  bei  den  Eisenbahnen  und  Slrassenbahuen  in  Rück- 
sicht zieht.  Als  angemessene  Tritthöhe  wird  35  cm,  im  Ganzen 
Tu  cm  vorgeschlagen. 

Wer  bequem  und  sicher  fahren  will,  darf  keinen  Rück- 
sitz benutzen.  Es  ist  für  jedermann  ein  durchaus  unangenehmes 
Gefühl  mit  dem  Rücken  nach  der  Fahrrichtung  hin  zu  sitzen, 
um  so  unangenemer,  je  schneller  die  Fahrt  ist.  Es  mag  das 
daher  kommen,  weil  man  in  diesem  Falle  den  Weg  nicht  über- 
sehen kann  und  unwillkürlich  ungesehene  Hindernisse  fürchtet. 

Zum  bequemen  Fahren  gehört  ferner  das  Vorhandensein 
eines  genügend  grossen  Raumes,  um  die  Deine  ausstrecken  zu 
können  und  ein  nach  hinten  geneigtes  weiches  Rückenpolster 
von  mindestens  Schulterhöhe.  Diese  Bedingungen  bestimmen 
wiederum  die  Abmessungen  des  Wagens. 

Die  vorstehenden  Verhältnisse  erfordern  um  so  mehr  Be- 
achtung, sobald  es  sich  um  eine  längere  Fahil  bandelt,  bei 
welcher  man  die  Bequemlichkeit  und  Sicherheit  erst  recht  nicht 
missen  will. 

Der  Schutz  gegen  Wind  und  Wetter  erfordert  bei 
Kraftfahrzeugen  andere  Vorrichtungen  als  bei  Gespannfuhrwerken. 
Man  muss  hier  erfahrungsgemäß  damit  rechnen,  dass  der  Regen 
niebl  senkrecht  oder  schräg  von  oben,  sondern  direkt  wagrecht 
von  vorn  und  von  den  Seiten  auf  den  Wagen  trifft. 

Man  weiss  ferner,  dass  sich  hinter  jeder  senkrechten  Schutz- 
wand ik-s  Wagens  ein  Luftwirbel  bildet,  welcher  die  Luft  von 
seitwärts  oder  von  hinten  ansaugt,  und  dass  eine  im  Rücken  des 
Fahrers  angebrachte  Schutzwand  vorteilhafter  ist  als  eine  vor 
dem  Fahrer  befindliche,  weil  erstere  eine  Anstauung  der  von 
vorn  eindringenden  Luftwelle  und  ein  seitliches  Abgleiten  der- 
selben hervorruft,  so  dass  der  Fahrgast  selbst  in  einem  fast  toten 
Luftraum  sitzt.  Zum  besseren  Verständnis  sei  auf  die  Figuren 
hingewiesen:  Fig.  2  zeigt  ein  geschlossenes  Landaulet.  welches 
für  den  Winter  und  für  regnerische  Tage  ausreichend  Schulz 
bietet,  da  es  von  allen  Seilen  geschlossen  ist.  Das  gelegentliche 
Oeffncn  eines  seitlichen  Fensters  gibt  die  Möglichkeit  der  Luft- 
erneucrung,  ohne  sich  dem  Staube,  Wind  und  Regen  direkt  aus- 
setzen zu  müssen.  Bei  heiterem  Himmel  dagegen,  mag  es 
Sommer  odar  Winter  sein,  wird  jeder  gesunde  Mensch  einen 
offenen  Wagen  vorziehen.  Wer  möchte  wohl  an  einem  schönen 
klaren  Winterlage  eine  Fahrt  durch  schneebedeckte  Kiefern- 
wälder machen  in  einem  geschlossenen  Wagen?  Wer  je  eine 
solche  Fahrt  im  offenen  Schlitten  gemacht  hat,  weiss  die  Vor- 
züge' des  letzteren  zu  schätzen.  Wer  Naturgenuss  im  ge- 
schlossenen Wagen  sucht,  kommt  mir  vor  wie  ein  Mensch,  der 
sich  in  einem  vergitterten  Käfig  an  eine  gedeckte  Tafel  setzt. 

Die  bisherige  Berliner  Praxis  besteht  nun  darin,  den  ge- 
schlossenen Wagen  zu  einem  halb  offenen  zu  machen,  wie 
es  Fig.  3  zeigt.  Abgesehen  davon,  dass  der  Ausblick  des  Fahr- 
gastes durch  den  Vorderteil  der  Karosserie  in  jeder  Weise  ge- 
henitnl  ist,  bilden  sich  starke  Luftwirbel  hinter  der  Vorderwaud, 
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welche  sämtlichen  Strasscnschmutz  und  Staub  von  hintun  in  den 
Wagen  hineinsaugen.  Durchaus  nicht  besser  ist  in  dieser  Be- 
ziehung Wagen  Fig.  4.  Man  mache  an  einem  trockenen  Tage, 
gleichgültig  ub  AVinter  oder  Sommer,  eine  Fahrt  durch  die  Strassen 
oder  nach  den  Vororten  mit  einem  solchen  Wagen  mit  vorderer 
Schutzwand,  und  man  wird  beobachten,  dass  sich  unglaubliche 
Mengen  von  Staub  und  Schmutz  von  hinten  her  in  den  Wagen 
und  auf  die  Kleider  des  Fahrgastes  ergirssen. 

In  dieser  Hinsicht  ist  die 
Halbrerdeckform,  Fig.  *>,  bedeutend 
besser.  Gegen  Regen  schützt  sie 
allerdings  auch  nicht  oder  nur  dann, 
wenn  man  nicht  über  10  km  Tempo 
fahrt.  Man  sieht,  es  ist  die  Aufgabe 
einer  zweckmässigen  Kraftdrosrhkcn- 
karosserie  mit  den  bisherigen  An- 
ordnungen noch  keineswegs  gelöst. 

Fän  fernerer  wichtiger  l'unkt 
ist  ilic  Rcdingung  des  freien  Aus- 
blickes nach  vorn.  Aligesehen  von 
den  wenigen  Tagen  absolut  un- 
durchsichtigen Wetten  und  den 
Nachtfahrten,  ist  es  jedem  Fahrgast 
ein  dringendes  Bedürfnis,  die  Strecke 
zu  übersehen.  Im  engen  Stadtver- 
kehr wird  das  Gefühl  der  Sicherheit 
erhöht,  wenn  man  die  Strasse  über- 
blicken kann.  Ks  ist  auch  für 
den  Fahrgast  eine  nicht  zu  unter- 
schätzende Annehmlichkeit,  wenn  er 
während  der  Fahrt  nach  vom  und 
nach  beiden  Seiten  hin  auf  die 
Strassen,  die  Gebäude,  die  Läden, 
die  Vorübergehenden  frei  ausschauen 
kann.  Für  Vergnügungsfahl len  ist 
es  eine  direkte  Notwendigkeit,  denn 
wie  kann  man  von  einer  Droschke 
aus  eine  Irerude  Stadt  oder  eine 
schöne  Gegend  besichtigen  und  ge- 
messen, wenn  man  nicht  vor  sich 
frei  über  die  Strasse  sehen  kann! 

Diesem  Bedürfnis  haben  zuerst 
die  praktischen  Engländer  Rechnung 
getragen  durch  Einführung  der 
Hansom-cabs,  zweirädrigei  Wagen 
ohne  vorderen  Kutschersitz,  die  von 
einem  am  Hinterverdeck  angebrachten 
Hochsitz  gelenkt  werden.  Diese 
Hansoros  sind  auch  bezüglich  des 
Wetterschutzes  vorbildlich.  Das 
Halbverdeck  schützt  von  oben  und 
von  der  Seite.  Vorn  kann  eine 
Glasscheibe  vorgeschoben  werden, 
während  die  Beine  durch  eine  zwei- 
tlügligc  Tür  von  vorn  geschützt  sind. 

Schliesslich  hat  die  Kraft- 
droschke noch  eine  Aufgabe  zu 
erfüllen,  die  bisher  von  Privat- 
oder  Lohnfuhrwerken  gelöst  wurde. 
Nämlich  ihre  Benutzung  zu  gelegent- 
lichen Geschäfts-  und  Spazierfahrten  in  die  nähere 
und  weitere  Umgebung.  Kinc  Gespanndroschke  ist  für 
•Uesen  Zweck  ungeeignet,  weil  zu  langsam,  ein  Lohnfuhrwerk 
ist  nicht  immer  gleich  zur  Hand.  Bei  der  riesenhaften  Aus- 
dehnung der  Grossstädte  ist  die  für  weite  Strecken  geeignete 
Kraftdroschke  zum  Bedürfnis  geworden,  [»er  Geschäftsmann, 
Jurist,  Arzt,  welcher  gelegentlich  Besuche  in  den  verschie- 
densten Stadtteilen  und  Vororten  auszulühien  hat,  war  bisher 
auf  die  Bahnverbindungen  angewiesen.  Kr  kann  heut  in  der 
halben  Zeit  und  mit  der  doppelten  Bequemlichkeit  hierzu  eine 
Kraftdroschke  benutzen. 

Wer  an  freien  Nachmittagen  oder  an  Sonntagen  eine  F'ahrt 
in  die  -Umgebung  der  Stadt  machen  will,  braucht  nicht,  wie 
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bisher,  lange  zuvor  disponieren  und  mit  Fuhrunternehmern  zu 
unterhandeln,  welche  dann  bestenfalls  nur  einen  zweispännigen 
langsamen  Wagen  schicken  können,  sondern  kann  in  gleicher 
Zeit  die  dreifache  Strecke  mit  grösserer  Bequemlichkeit  in  einer 
Kraftdroschke  zurücklegen,  welche  er  hoffentlich  in  kurzer  Zeit 
an  jcdR  bedeutenden  Strassenkrcuzung  antreffen  wird. 

Nun  ist  aber  die  gewöhnliche  Berliner  Droschke  weder 
zu  solchen  grossen  Fahrten  berufen  noch  dazu  geeignet.  Ihr 

allgemeiner  Verwendungszweck  liegt 
in  der  Beförderung  von  Personen 
auf  kleineren  Strecken,  meist  unter 
40fX)  m,  sowie  in  der  An-  und 
Abfahrt  zu  den  Bahnhöfen,  wobei 
auf  die  Unterbringung  von  Gepäck 
Rücksiebt  zu  nehmen  ist 

Man  kann  nun  diese  verschie- 
denartigen Aufgaben  nicht  gleich- 
zeitig mit  einer  einzigen  Bauart 
lösen,  ohne  die  eine  oder  die  andere 
Bedingung  zu  vernachlässigen  oder 
ohne  unwirtschaftlich  zu  handeln. 

Man  hat  dies  bereits  in  Fng- 
land  bei  den  Gespannfuhrwerken  er- 
kannt und  für  London  besonders 
zwei  Droschkcnarten  geschaffen:  die 
vorerwähnten  zweirädrigen  Hansoms 
für  zwei  Personen  und  die  sogen. 
Hockney-coaches  oder  fourwbcelers, 
also  vierrädrige  Fahrzeuge,  ähnlich 
unserer  Gepäckdroschke  De  ZW.  unse- 
rer früheren  II.  Klasse -Droschke. 
Letztere  sind  jedoch  mit  einem 
festen  Dach  versehen,  das  nicht 
zu  offnen  ist  und  auf  welchem  Ge- 
päck untergebracht  wird. 

Diese  zwei  Droschken  haben 
sich  als  praktisch  seit  vielen  Jahren 
bewährt.  In  Paris  sind  Hansoms 
beinahe  so  selten  wie  in  Berlin,  statt 
dessen  ist  die  geschlossene  Droschke 
fast  ausschliesslich  in  Anwendung. 
Der  offene  Wiener  Fiaker,  welcher 
sich  bei  uns  nicht  einbürgern  will, 
dürfte  besonders  für  längere  Fahrten 
bei  schönem  Wetter  in  Frage 
kommen. 

Wir  haben  nun  gesehen, 
welche  Karosserieformen  sind  vor- 
handen und  in  welchen  Punkten 
genügen  sie  den  Bedürfnissen  und 
in  welchen  genügen  sie  ihnen  nicht. 
Hierauf  bauend,  können  wir  neue 
Vorschläge  machen. 

leb  gehe  hierbei  zunächst  von 
allgemeinen  Gesichtspunkten  aus,  um 
später  die  Details  festzulegen. 

In  erster  Linie  werden  Für 
Berliner  Verhältnisse  zwei  vonein- 
ander verschiedene  Wagenformer 
für  zweckmässig  gehalten : 

1.  Eine  Kraftdroschke  für  den  kleinen  Betrieb, 
d.  h.  für  den  inneren  Stadt-  und  den  Bahnhofsvcrkehr.  Die- 
selbe soll  reichlich  Platz  für  mindestens  zwei  Personen  und  Ge- 
päck haben.  Neben  Benzinbetrieb  ist  für  sie  auch  elektrischer 
Betrieb  geeignet. 

2.  Eine  Kraftdroschke  für  den  grossen  Betrieb, 
d.  h.  für  längere  Fahrten,  auch  in  die  Umgebung.  Sie  soll  lie- 
quemen  Platz  für  vier  Personen  haben,  während  die  Unter- 
bringung von  Gepäck  nicht  durchaus  notwendig  erscheint.  Hier 
dürfte  ausschliesslich  Benzinbetrieb  in  Frage  kommen. 

I'iir  die  kleine  Droschke  käme  eine  Bauart  in  Frage, 
xvic  sie  auf  Fig.  6 — ')  dargestellt  ist. 

Um  bei  einem  nicht  zu  langen  Achsstand  (12,6 — 2,9  m) 


Argus-Droschke,  Type  Cuup^ -Whisky 
mit  Halbverrjeck. 
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einen  bequemen  seitlichen  Einstieg  mit  55  cm  Türlichtweite 
und  vonleren  Ausblick  zu  ermöglichen,  ist  der  Fahrersitz  in  die 
Mitte  gerückt.  Da  der  zweite  Sitz  neben  dem  Fahrer  bei 
Kraftdroschken  doch"kaum  ausgenutzt  wird  und  raeist  nur  ein 


P%.  6  und  7. 

halber  Sitz  ist,  so  ist  sein  gänzlicher  Fortfall  nur  berechtigt. 
Her  l.instieg  erfolgt  von  dem  Podest  aus,  welcher  neben  dem 
Fahrersitz  liegt.  Fig.  6  und  7:  Die  halbrunden  Türen  haben 
Fenster  zum  Niederlassen,  so  dass  man  bei 
gutem  Wetter  in  ganz  geöffnetem  Wagen 
fahren  kann,  ohne  die  geschlossene  vordere 
Schutzwand  und  den  hierdurch  erzeugten  I.uft- 
wirbel  von  hinten.  Wie  aus  den  einge- 
schriebenen Dimensionen  ersichtlich,  ist  bequem 
Platz  für  zwei  Personen  und  noch  ein  Notsitz 
für  eine  weitere  Person.  Das  Gepäck  kann 
auch  bei  geöffnetem  Wagen  auf  dem  Vorder- 
dach bequem  untergebracht  werden.  Der 
Achsstand  kann,  selbst  bei  Kettenantrieb, 
bis  auf  2,5  m  Terringert  werden,  um  ein 
leichtes  Umwenden  in  engen  Strassen  zu 
ermöglichen.  Eine  etwas  abweichende  Aus- 
führung dieser  kleinen  Kraftdroschke  zeigen 
die  Fig.  8  und  9. 

Der  Wagenaufbau  und  das  Dach  ist  fest, 
Iis  kann  daher  nur  ein  Ocffnen  der  vorderen 
und  seitlichen  Fenster  stattfinden,  so  dass  das 
Ansaugen  von  Staub  und  Schmutz  von  hinten 
verhütet  wird. 

Durch  diese  Wagen -Anordnung  wird 
gleichzeitig  die  Frage  der  Anbringung  des 
Fahrpreis  -  Anzeigers  in  sehr  einfacher 
Weise  gelöst. 

Wir  alle,  und  vor  allem  die  Droschken- 
besitzer selbst,  wissen,  mit  welchen  1  'mständ- 
lichkeiten  die  jetzige  Anbringung  des  Fahrpreis- 
anzeigers am  Fahrersitz  verknüpft  ist.  I  >cr  grosse 
Kasten  behindert  in  vielen  Fällen  den  Fahret  dermalen,  dass 
er  überhaupt  nur  schräg  oder  aul  der  vorderen  Sitzk.tnte  sitzen 
kann.    Will  er  ihn  ablesen,  so  muss  er  v<-n  seinem  Sil/  weg- 
rücken, den  Anzeiger  umklappen  und  den  Hut  abnehmen,  um 


seinen^Kopf  zwischen  Fensterscheibe  und  Anzeiger  zu  zwängen. 
Aber  auch  der  Fahrgast  kann  während  der  Fahrt  den  Anzeiger 
schlecht  und  bisweilen  gar  nicht  ablesen.  Häufig  bedeckt  ihn 
die  Pelerine  des  Fahrers,  oder  die  beschlagene  Fensterscheibe 
oder  das  trübe  Licht  verhindern  jegliches  Erkennen  von  Zahlen. 


Fig.  8  und  9. 

Ist  dagegen  der  Fahrpreis-Anzeiger  an  der  in  den  Fig.  6 — 9 
angedeuteten  Stelle,  nämlich  rechts  oben  am  Armaturenbrett 
angebracht,  so  genügt  er  den  Bestimmungen  der  §  16—18  der 
neuen  Droschken-Ordnung.  Um  eine  besondere 
Laterne  zu  ersparen,  welche  doch  meist  unge- 
nügend hell  ist,  empfiehlt  es  sich,  die  rechte 
Laterne  am  Vorbrett  so  weit  mit  ihrem  Arm 
nach  rückwärts  zu  biegen,  dass  sie  gleichzeitig 
den  Fahrpreis-Anzeiger  beleuchtet,  dann  kann 
ihn  der  Fahrgast  auch  in  etwas  grösserer  Ent- 
fernung erkennen.  Er  kann  an  dieser  Stelle 
gleichzeitig  vom  Fahrgast  und  dem  Fahrer 
abgelesen  werden,  ohne  dass  letzterer  die 
geringste  Bewegung  zu  machen  hat. 

Die  Verlegung  des  Steuerrades  in 
die  Mitte  bringt  für  die  Schalt-,  Kupplungs- 
und Bremshebel  einige  unbedeutende  Ver- 
änderungen mit  sich.  Wichtiger  dagegen  ist 
die  Verlegung  des  Stcuerschaftes  in  die  Mittel- 
achse. Man  kann  sie  vermeiden,  wenn  man 
den  Steucrschafl  schräg  seitwärts  von  der 
Schnecke  aus  nach  oben  fuhrt,  so  dass  das 
Steuerrad  in  einer  geneigten  Ebene  zu  liegen 
kommt  in  der  Weise,  dass  die  rechte  Hand 
höher  liegt  als  die  linke.  Da  der  Steuerscbaft 
ohnehin  nach  einer  Richtung  schräg  steht,  ist 
kein  logischer  Grund  vorhanden,  ihn  auch 
nach  der  anderen  Richtung  hin  nicht  schräg 
stehen  zu  lassen.  Man  hätte  dann  die  beiden 
Füssc  nebeneinander  links  vom  Steuerschaft  zu 
halten.  Man  kann  aber  auch  einen  geraden 
Steuerscbaft  anbringen,  wenn  z.  B.  man  die 
Schneckenwelle  entsprechend  verlängert,  wie  in  Fig.  10  dar- 
gestellt. Liegt  die  Schnecke  weiter  vorn  neben  dem  Motor, 
dann  nuisste  man  zu  anderen  technischen  Hilfsmitteln  greifen, 
die  sich   je  nach  dun  Umständen  ergeben.   In  keinem*  Fall  ist 
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e  loch  hierin  eine  Schwierigkeit  KD  Erblicken.  Uebrigeni 
laufen  in  London  bereits  ein  halbes  I  »utzend  solcher  nach  meinen 
vorstehenden  Angaben  gebauten  Kraftdroschken,  ilie  jedoch  statt 
der  halbrunden  eine  gerade  Tür  in  DiagonaLtellung  gewählt 
haben,  wodurch  ilie  Schönheit  des  Wayens  meines  Erachtens 
stark  beeinträchtigt  wird. 

Eine  Droschke  für  den  grossen  Betrieb  zeigen  die 
Fig.  11  — 13.  Sie  haben  im  Innern  4  bis  "<  bciiuenie  Plätte, 
seitlichen  Einstieg  neben  dem  Fahrersitz,  einen  Achsstand  von 
etwa  2.9  m  und  können  je  nach  Bedarf  mit  einem  Klapp- 
verdeck, wie  in  Fig.  11,  ausgerüstet  sein  oder  aber  durch  Auf- 
satz eines  geschlossenen  Kastens,  wie  in  Fig.  13,  als  ge- 
schlossene Wagen  mit  zu  öffnenden  Vorder-  und  Seiteufenstern. 
Der  grosse  offene  Wagen  kann  Gepäck  hinten  auf  einer  Sehoss- 
kelle,  der  geschlossene  Wagen  auf  dem  Dach  unterbringen. 
Die  Anbringung  des  Fahrpreis-Anzeigers  erfolgt  an  gleicher 
Stelle  wie  bei  den  kleinen  Droschken. 

Es  mag  hier  noch  erwähnt  werden,  dass  auch  in  Bertin 
verschiedene  Droschkenarten  laufen,  >o  ilie  Halbverdeckwagen, 
die  Coupes,  die  Laodaulet-Droschke  und  der  grosse  Iauduuer, 
welche  sich  aus  den  verschiedenen  Bedürfnissen  heraus  ent- 
wickelt haben. 

Ira  Anscbluss  an  die  Karosserie  für  Kraftdroschken  mögen 
noch  einige  Funkte  berührt  werden,  welche  zwar  den  Gegen- 
stand einer  besonderen  Diskussion  bilden,  aber  auch  von  aktu- 
eller Bedeutung  sind.    Zunächst  die  Motorfrage. 

Es  hat  sich  gezeigt,  dass  der  durchaus  nicht  einfache 
in  den  Händen  unserer  Berliner  Droschken-l'nter- 
und  ihrer  Fahrer  ganz  vorzüglich  funktioniert.  Leute, 
welche  bislang  nur  mit  Bierden  zu  tun  hatten  und  keineswegs 
gelernte  Mechaniker  waren,  haben  sich  so  vollkommen  in  den 
Maschinenbetrieb  eingearbeitet,  dass  sie  imstande  sind,  Tag 
für  Tag  ihren  Wagen  dein  Publikum  zur  Verfügung  zu  stellen. 
Es  muss  hier  besonders  betont  werden,  dass  gerade  unsere 
ersten  Kraftdroschken  mit  ihren  veralteten  Systemen  und  ihrer 
unvollkommenen,  allen  Störungen  unterworfenen  Bauart  oft 
recht  schwierige  Anfofderungen  an  die  Fahrer  gestellt  haben. 
Wenn  daher  die  Kraftdroschkenfabrer  mit  den  unvollkommenen 
älteren  Wagen  fertig  wurden,  k>  unterliegt  es  keinem  Zweifel, 
dass  sie  auch  mit  einem  modernen  Mehtzylinderrnotor  umzu- 
gehen verstehen.  Die  meisten  neueren  Krafldroschkensysteme 
haben  bereits  Zweizylindermotoren.  Ich  glaube  aber,  dass  gerade 
lür  den  Dauerbetrieb  einer  Kraftdroschke  ein  Vierzylinder- 
motor (bezw.  Dreizylindermotor I  mehr  am  Platze  ist,  weil  bei 
der  besseren  Ausbatattcierung  des  letzteren  die  Lager-  und 
Getriebeteile  im  Dauerbetriebe  einer  weniger  schnellen  Ab- 
nutzung unterworfen  sind.  Der  l*reisuulerschied  zwischen  einem 
Zwei-  und  Vierzvlindcrmotor  gleicher  Leistung  ist  so  unerheblich, 
dass  er  bei  einem  Anschaffungspreis  zwischen  S  und  1U  ULK)  \l. 
nicht  in  Betracht  kommt.  I  >er  Vierzylindermotor  würde  dann 
auch  die  Vorteile  eines  ruhigeren  Ganges,  eines  schnelleren  An- 
fahrens und  eines  leichteren  Andtehens  in  sich  scbliesscn.  Die 
Motorstärke  würde  sich  auf  etwa  12  bis  16  PS.  beziffern  Ich 
will  hiermit  jedoch  keineswegs  sagen,  dass  der  Zweizylinder- 
motor ungeeignet  für  Droschken  sei,  sondern  ich  empfehle,  neben 
demselben  dem  Vierzylindermotor  im  Droschkenbetriebe  grössere 
Beachtung  zu  schenken. 

Eine  weitere  sehr  wichtige  Frage  ist  die  der  Bereifung. 
Die  schlechten  Erfahrungen  mit  Vollgummireifen  haben  dazu 
geführt,  nur  noch  Pressluftreifen  künftig  in  Anwendung  zu 
bringen. 

Leber  die  Betriebskosten  des  Pneumatiks  für  Krait- 
dioschken  liegt  noch  kein  genügendes  Material  vor,  jedoch  kann 
man  heute  schon  mit  Wahrscheinlichkeit  annehmen,  dass  die- 
selben keineswegs  höher  werden  als  die  für  Vollgumrni.  Hier- 


bei ist  die  Verwendung  guter  Fabrikate  und  genügend  grosser 
Profile  Vorbedingung.  Die  gelegentlichen  Störungen  durch  Ver- 
letzungen der  Schläuche  werden  bei  weitem  aufgewogen  durch 
die  erhebliche  Schonung  aller  Teile,  welche  der  Pressluflreifcn 
gegenüber  dem  erschütterungsreichen  Vollgummireifen  ver- 
ursacht. Es  sei  daran  erinnert,  dass  die  Mehrzahl  der  Pariser 
Liespanndroschken  mit  Pneumatiks  ausgerüstet  sind,  und  dass 
die  hiermit  gemachten  Erfahrungen  bezüglich  Schonung  des 


Fig.  Ii  und  13. 

Wagen-  und  l'fcrdcmaterials  und  des  bequemeren  uud  elastischen 
Kabrens  durchaus  gute  waren.  Man  hat  in  Paris  die  Ein- 
richtung getroffen,  eine  sehr  grosse  Zahl  von  Depots  zu  er- 
richten, woselbst  Pneumatiks  sofort  repariert  und  ei  setzt  werden 
können.  Die  Pariser  Kutscher  haben  daher  höchst  selten  Ersatz- 
reifen oder  Montirrweikzeug  bei  sich,  sondern  fahren  zum 
nächstgelcgenen  De|xit.  Soweit  mir  bekannt,  wird  dort  auch 
nicht  die  einzelne  Reifenreparatur  bezahlt,  sondern  der  Fuhrherr 
hat  bei  der  betreffenden  Gummifabrik  ein  Jahresabonnement 

Hiermit  ist  mein  Vortrag  beendet,   und  ich  bitte  den 
Herrn  Präsidenten,  die  Diskussion  gefälligst  eröffnen  zu  wollen. 


Der  Herr  Präsident  Graf  A.  von  Taliey  rand-P<'r  igor  d 
die  Diskussion  und   knüpfte,  da  er  zu   seinem  Hedauein  an 
Anwesenheit   vcrhinrlert    Mi,    unmittelbar   an   den  Vortrag 
Ausführungen  auf  Grund  seiner   pefAntinHun   langjährigen  Kt- 
Er  habe  sich  für  den  Karosseriehan  wohl  seil  30  Jahren 
rn.f   dürfte  behaupten,  die  üblkhen  Formen 


Diskussion. 

Seit  vielen  Jahien  sei  er  ständig  Preisrichter  bei  einschlägigen 
Konkurrenzen.  Vielen  von  dem  Herrn  Vortragenden  gebotenen  Einzel- 
heiten könne  er  gern  zuilimmen.  aber  im  ganzen  müsse  er  doch  be- 
tonen, dass  der  Karosseriebau  eine  sehr  diffizile  Sache  sei,  deren  Be- 
handlung der  Ingenieur  zu  einem  guten  Teile  in  den  Händen  des 
Wagenbauers  lassen  muss. 

Der  Wagenbau  müsse  eine  besundeie  Unternehmung  bleiben, 
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die  mit  grossem  Kapital  ru  arbeiten  habt-,  di  die  ei  forderliche»  Hölter 
in  grösserem  l'iufiingc  für  sehr  lange-  Dauer  gelagert  uud  itu  giosscn 
besorgt  werden  müssen.  Der  Wagen  bauet  müsse  bei  seiueu  Kon- 
struktionen seine  Dispositionen  immer  unter  dem  (iesichKpiinkte  des 
Serienbaues  treffen.  Km  einzelnes  Fahrzeug  liir  sich  wie  ein  Kumt- 
werk  zu  gestalten,  sei  mit  Köcksieht  auf  den  damit  verbundenen  hohen 
Preis  geschäftlich  im  allgemeinen  undurchführbar  Ausschliesslich  vom 
Standpunkt  des  Ingenieurs  köuuen  antreffende  Vorschläge  nicht  gut  ge- 
macht werden. 

Gegen  die  vom  Herrn  Vortragenden  vorgeschlagene  Anordnung 
des  Fahieisilzes  habe  er  das  Bedenken,  das»  der  zweite  Siu  auf  der 
Fahrbank  vn lfacb  uncntbi-bilich  sei,  t.B  tat  Unterbringung  eines  Dieners. 

Dem  Verlangen  des  Herin  Vortragenden  nach  freier  Aussicht 
nach  vorn  sei,  wenn  überhaupt,  uut  mit  giosscn  Schwierigkeilen  zu 
entsprechen. 

ii,:    ;i  i  \  i e m ' i ii  .iinserie  ilcli  raalceel  dlLfalQ,  law  Heu 

/echlin  in  seinen  Ausführungen  insofern  schwer  von  andeien  als  von 
genau  unterrichteten  Fa, .-bleuten  iu  verstehen  war.  als  er  zunächst  die 
hauptsächlichen  Polueivet  Ordnungen  und  was  er  daran  geändert  haben 
wolle,  h.ttc  anfühlen  müssen  und  dann  auf  Grund  der  Verordnungen 
h.itte  die  Mängel  der  jetrigen  Karosserien  rügen  und  Vei  besser  ungs- 
vmsciiUgc  machen  sollet  Die  Vorschläge,  die  er  nun  gemacht  hat. 
können  den  Beilall  der  Wagenbauer  kaum  finden,  da  die  Ausführung 
einer  Dtoschkenkaiusseiie,  wie  sie  jeUt  verlangt  wird,  schon  sehr 
Schwei  ist,  wie  viel  mal  schweier  wiid  erst  eine  Karosserie  sein,  die 
so  viele  schwierige  Biegungen  enthält/  Mit  den  Hölzein.  die  hierfür 
in  den  deutschen  Wagcnbaiianstatten  entbanden  sind,  wird  solche 
Droschke  nach  Vj  Jahre  schon  sehr  locker  und  klapprig  gcwaiden  sein. 

Bezüglich  des  Lciikiadius  seien  die  Bestrebungen  de»  Herrn 
/echlin,  denselben  zu  vergrössern.  von  den  Fabrikanten  mit  Freuden 
»ii  begrüsson,  da  damit  manche  Schwierigkeit  fortfallen  wfndc,  aber 
völlig  auf  ein  Umkehren  auf  der  Sliasse  ohne  Rückwärtsgang  zu  ver- 
richten, »ei  für  eine  Droschke  unmöglich,  wie  man  ja  tagtäglich  im 
Berliner  Süasseaveikehi  beobachten  könne,  wenn  jemand  eine  auf  der 
anderen  Seite  und  in  anderer  Richtung  fahrende  Dioschke  zu  sich 
heranwinkt 

Wenn  Herr  Z.  eine  grössere  Droschke  als  notwendig  erachte. 
So  erfülle  diesen  Zweck  doch  bereits  auch  in  der  Tat  der  Luxuswagen, 
z.  B.  die  .wilden  Droschken",  Privatfahrzeuge.  die  da  auf  gelegentliche 
Fahrgäste  lauem. 

Für  die  Touren  nach  ausserhalb  sei  der  Luxus-  re»p.  Touren- 
wagen zu  empfehlen,  nicht  die  Droschke,  da  ja  ein  Preis  für  die  Fahrt 
von  Fall  «ii  Fall  vereinbart  werden  muss. 

Für  Diener  und  sonstige  unangenehme  Fabigiste  sei  der  zweite 
Vordersitz  allerdings  gut,  der  dem  Z. -Wagen  mangele. 

Hei  der  Tür  sei  in  den  Zeichnungen  die  lichte  Weite  der  Polizei- 
Vorschrift  von  55  cm  nicht  genügend  in  Betracht  gezogen,  da  eine 
lichte  Weite  der  Türöffnung  von  55  cm  verlangt  wird,  was  die  Tür 
selbst  häufig  bis  auf  CO  cm  breit  macht,  wählend  die  Luxuswagen  be- 
deutend weniger  haben.  Die  runde  Tür  biete  Schwierigkeiten  in  der 
Konstruktion.  Voi  allen  Dingen  dürfe  heim  Motorwagen  die  Tür  nicht 
nach  hinten  aufklappen,  sondern  nur  nach  vorn,  damit  dci  entstehende 
Luftzug  die  Tür  von  selbst  schliesse. 

Das  erwähnte  Hansom  biete  als  zweirädriger  Wagen  eine  hesserc 
Pfci-dcausnuttung,  der  Führer  sitze  hinten  oben  und  das  Gleichgewicht 
sei  ausbataucicil. 

Herr  Kc  g.  -  Bau  m  eist  er  Pflug  erklärt,  der  Herr  Vor- 
tragende habe  in  dankensweiter  Weise  darauf  hingewiesen,  dass 
die  Polizeimafse  für  den  Einstieg  bei  Kraltdioschken  32  -f  2(>  zu 
knapp  bemessen  sind.  Fr  meinte,  das  erste  Mass  sei  deshalb 
grösser  gewählt,  weil  die  Behörde  von  dei  Annahme  ausging,  dass 
man  beim  Finsleigen  auf  dem  Bürgersteig,  also  erhöht  stehe,  und  bat 
die  MnNe  35  i  35  vorgeschlagen.  Demgegenüber  weise  er  darauf  hin, 
dass  es  eine  alte  Wagenbauerregel  ist,  den  Fusslritt  nicht  in  die  Mitte 
zwischen  Fussboden  und  Bordschwelle  zu  legen,  sondern  höber,  ebenso 
wie  man  bei  einer  Leiter  den  Absland  der  ersten  Sprosse  vom  Fuss- 
boden grösser  macht  als  den  Abstand  der  folgenden  Sprossen,  dies  ist 
5,  vi-ehl  heim  Aufstieg  Tie  bi  m  Abstieg  he  leinet.  Mau  dürfte  sicher- 
lich bei  Kiafldroschken  den  Fusslritt  38  cm  über  Erdboden  legen 
Wendet  man  dagegen  ein,  dass  alle  und  gebrechliche  Leute  dann  schwer 
einsteigen  können,  so  sei  bemerkt,  das»  bei  einer  Kraftdroschke  der 
Fahrer  beim  Eiuslcigen  behilllich  sein  kann,  das  Einsteigen  auch  des- 
halb leichter  geht,  weil  die  Kraftdioschkc  unvenückbar  fcstsleht,  wäh- 
rend man  bei  einem  Pfeidefuhrwcrk  verlangen  muss,  da»s  der  Kutscher 
die  Zügel  in  der  Han  l  hat,  bevor  man  einsteigt.  Bei  unruhigen  Pfeiden 
ist  der  Einstieg  für  alte  Leute  dann  aber  nicht  ganz  ungefährlich. 

Die  Vci legung  des  Fahteisilzes  in  die  Mitte,  die  Herr  Zecbliti  vor- 
schlagt, sei  nichts  Neues,  vgl.  Zeilschr.  des  M.  M.  V.  1908*},  Wagen 
der  Wolscley  <  ie.  Man  muss  sich  also  fragen,  warum  »ich  diese  Itauail 
nicht  eingehüigeit  bat  trotz  der  Vorlüge,  die  sie  zweifellos  besitzt.  Ab- 
g'-seUen  dav.-n,   dass  man  eine  solche  Wagcnloim  nicht  schön  nennen 
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davon,  dass  ihre  Herstellung  schwierig  und  teuer  sein 
witd.  haftet  ihr  der  grosse  Nachteil  an.  dass  der  Fahrer  nicht  nach 
hinten  am  Wagen  voibciseheu  kann,  das  ist  aher  bei  Rückwärts- 
fahrt nölig 

Die  von  Herrn  Zec  hlin  votgeschlagene  Befestigung  des  Fahrpreis- 
auzeigeis  aul  der  rechten  Seite  am  Monlagcbrctt  vor  dem  Fahrer  könne 
er  auch  nicht  zweckmässig  linden,  weil  dann  der  Fahrgast,  der,  in  der 
Fahrtrichtung  gesehen,  links  aussteigen  will  und  an  den  Burgersteig 
herangclabren  ist,  gezwungen  wird,  die  Strasse  zu  betreten,  um  zu  sehen, 
wieviel  er  zahlen  muss. 

Herr  Polizeihauptmann  Vogel  äusserte  sich  auf  besondere 
Anregung  des  Herrn  Pi  .Kidenten  hauptsächlich  in  aufklärender  Weise,  wes- 
halb von  der  Behörde  die  L'ruwendemüglicbkeit  auf  10  m  angesetzt 
worden  sei.  Ks  seien  die  verschiedenen  Sachverständigen  bei  dieser 
Materie  zu  Rate  gezogen  wurden,  auf  deren  Gutachten  bin  dann  in  der 
Polizei-Verordnung  vom  15  April  1901,  den  Verkehr  mit  Kraftfahr- 
zeugen betreffend"),  die  10  m- Wendemöglichkeit  in  Hinsicht  darauf, 
dass  die  meisten  Strassen  Berlins  10  m  Breite  besässen,  eingeführt  wäre 

Die  Abmessungen  der  Tritthöhe  hätten  sich  aus  langjähriger 
Piaais  herausgebildet.  Ein  Nachlassen  in  diesen  Massen,  wie  es  eine 
Zeitlang  stattgefunden,  sei  mfulge  zahlreicher  eingelaufener  Beschwerden 
durch  eine  Bekanntmachung  vom  25.  Juni  1904.  unter  Bezugnahme  auf 
die  diesbezüglich  bereits  laut  Verfügung  vom  19.  Januar  18<>9  und 
7.  Juli  189V  bestehenden  Msfsnahmcn  erlassen,  inhibiert  worden,  so 
dass  Fahrzeuge  nicht  mehr  zugelassen  werden  können,  falls  die  Auftritte 
nicht  den  gestellten  Anforderungen  genügten. 

Bei  der  Kraftdroschke  sei  es  ebenfalls  Erfordernis,  dass  sie  offen 
und  geschlossen  benutet  werden  könne.  Es  habe  sich  die  Form  de* 
Coupl  Whisky  entwickelt,  die  ein  Verwandeln  der  offenen  in  eine  voll- 
kommen geschlossene  Droschke  gestatte.  Häufig  werde  Klage  gefühlt, 
dass.  zumal  abends,  nicht  genügend  geschlossene  Droschken  verkehren. 
Die  bisherige  Droschkenform  sei  füi  die  Stadt  gut  zu  gebrauchen,  für 
die  Vororte  ebenfalls  geeignet,  soweit  es  sich  um  die  nähere  Um- 
gebung bandele. 

Herr  Direktor  Schultze  führt  aus  dass  die  poliicilichen 
Maf»e  der  Tritthöhe  von  2b  4  32  cm  zu  allerlei  Unzulänglichkeiten 
führe.  Die  Konstrukteure  seien  gezwungen,  z.  B.  die  Räder  zu  sehr  zu 
verkleinern,  niedrige  Räder  zögen  aber  andere  nachteilige  Folgen,  wie 
grösseren  Guminiverbrauch,  stärkere  Erschütterung  usw.  nach  sich. 

Ferner  möchte  er  noch  dahin  plädieien,  dass  seitens  der  fahrpolirci- 
lichen  Organe  die  mindeste  Tütbreitc  auf  520  mm  statt  auf  550  mm 
festgesetzt  wird. 

Die  Türen  schlagen  gegen  die  Kotflügel,  und  um  dies  zu  ver- 
meiden, werden  die  Kotflügel  durchschnitten  und  dieser  Teil  dann  an 
der  Tür  befestigt  und  geht  mit  der  Tür  auf.  Dies  gehl  als  Notbehelf. 
Ilägt  aber  nicht  zur  Schönheil  bei. 

Wenn  seitens  der  Polizei  das  Aufgehen  der  Türen  nach  dem 
<  hauffciirsilze  zu  gestattet  wird,  ist  man  des  Durchschneidens  der  hin- 
teren Kotflügel  überhoben. 

Herr  Ingenieur  Robert  Schwenke  führt  an.  dafs  er  bei 
seinen  Konstruktionen  von  Automobil-Droschken  daiauf  gestofsen  sei. 
dass  sich  duicb  Höherlegen  des  Führersitzes  an  Länge  des 
Untergestelles  bezw.  de»  Arhsstandcs  sparen  lasse,  durch  welche  An- 
ordnung ausserdem  der  Druschkenführer  eine  bessere  I'ebersicht  über 
die  Fahrstrecke  gewinne. 

Herr  Direktor  Franke  bemerkt,  dass  die  von  der  Polizei 
vorgeschriebenen  Mafse  sich  aus  den  Abmessungen  der  Pfcrdedroichken 
entwickelt  hätten,  dass  Pferdewagen  unten  aber  keine  Getriebeteile  und 
Gestänge  besässen.  Bei  den  elektrischen  Wagen  sei  die  Anforderung 
an  das  Untergestell  wieder  eine  andere,  so  dass  eine  etwas  höhere 
Trittbrettabmessung  notwendig  sei. 

Heir  Direktor  Mimroth  sprach  seine  Genugtuung  darüber 
aus.  dass  man  nun  auch  einmal  eine  vorteilhaftere  Plazierung  und  den 
Schutz  des  Fahrers  zur  Erörterung  stelle,  denn  tatsächlich  sei  nach 
dieser  Richtung  noch  gar  nichts  geschehen.  Bezüglich  des  Fahreisitzcs 
hänge  man  noch  ausschliesslich  an  der  althergebrachten  Form  des 
Gespannwagcns.  Jedenfalls  habe  der  Herr  Vortragende  diesbezüglich 
eine  dankenswerte  Anregung  gegeben,  gleichviel  ob  man  der  vor- 
geschlagenen Form,  die  ja  Vorzüge  habe,  auch  zu  beachtende  Bedenken 
entgegenhalte. 

Er  möchte  hier  ein  Beispiel  aus  der  Elektrotechnik  anführen: 
Als  die  Glühlampen  aufkamen,  habe  man  dieselben  einfach  auf  die 
vorhandenen  Gasbeleiicbtiingskörper  montiert.  Die  den  Glühlampen 
zukommende  geeignetste  Form  habe  sieb  dann  weiter  entwickelt  und 
die  heutigen  Formen  sind  ihr  ganz  ureigen  und  haben  mit  anderen 
ltcleiichtungsköi pern  nichts  gemein. 

Bedenklich  sei  ihm.  dass  der  Herr  Vortragende  zwei  gesonderte 
Formen  von  Droschken,  eine  für  den  Stadt-  und  eine  für  den  Aussen- 
veikehr.  vorschlage  und  die  ersteren  nur  auf  zwei  Personen  be- 
schränken wolle,   wodurch  die  Rentabilität  beeinträchtigt  würde,  da  die 
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Aufnahme  einer  dritten  Per*on,  für  welche  die  höhere  Tase  l'lal«  «leife, 
hei  dem  Sladtmodell  unmöglich  »ein  würde. 

Herr  Zechlin,  auf  die  verschiedenen  Acusserungcn  der  Herren 
Vorredner  eingehend,  «widerte,  dass  ei  iu  seinen  Darlegungen  aus- 
drücklich von  den  Massgaben  der  polizeilichen  Vorschriften  ausgegangen 
«ei.  da«  sich  diese  Vorschriften  bei  den  Taiame  terdruschken  bewäbit 
hätten. 

Bei  Verlegung  des  Kutschersitzes  in  die  Mitte  sei  allerdings  an 

Bütigcnfallc*  noch  «wei  Ncbcnsitie  Zeitlich  des  Mutelsitie«  anbringen. 
Ann  werde  derjenige,  der  einrn  Diener  mitnehmen  will,  gewöhnlich 
keine  Droschke  beiluden,  Sündern  einen  Mielswagen. 

Der  bezweifelten  Ausfuhr  ungsniöglichkeit  diesei  Aniudnung  halte 
er  die  Tatsache  entgegen,  d.iss  in  London  sechs  sulcbci  Fabrieuge  nach 
seinen  Angaben  laufen. 

Hei  einem  Droschken-Knlwui le  komme  die  Schönheit  eist  in 
«weitet  fänie.  Neu  sei  an  sinnet  Atiotdnuug  det  seitliche  Einstieg  neben 
dem  Kahrersiti  bei  kuizeru  Ach-sUitd  des  Kähmens. 


Das  Ideal  »ei  eine  Droschke  mit  Mittels»».  Da»  lichte  Tfir- 
ruass  sei  0.55  m;  die  Türpfosten  seien  fest,  eine  runde  gewölbte 
Tür  mit  Fflllblechen  schliesse  besser,  da  sie  dureb  den  Luftdruck 
von  vorn  in  die  Fugen  hincingedrückt  werde.  Die  Einwendungen  de» 
Herrn  Valentin  seien  hinfällig.  Die  halbrunde  Tür  der  vorgeschlagenen 
Diuschkc  hat  keine  runden  Hosten,  Modern  gerade  Ir'fostcn,  wie  jeder 
andere  Wagen,  nur  die  Türform  sei  halbrund.  Macht  man  sie  au» 
Ulecb,  so  wird  sie  trotzdem  billig,  leicht  und  doch  solide.  In  England 
hat  man  dns  längst  getan.  Jedenfalls  bietet  die  hier  vorgeschlagene 
Drosrhkenform  mit  Miltelsitr  grosse  Vorteile  in  jeder  Beziehung  gegen- 
flbei  der  bisherigen  Form.  Die  Trüthühe  wäre  mit  7»  cm  statt  58  cm 
anzusetzen,  um  dies  habe  er  betonen  wollen:  das»  dann  ebenso  wie 
jetit  das  Trittbrett  etwas  höhet  als  die  Diffusen«  zwischen  diesem  und 
Wagenschwelle  angeordnet  würde,  sei  selbstverständlich. 

Der  Wagen  für  grossen  lictrieb  ist  auch  für  den  Stadt- 
verkehr geeignet  und  müsse  eben  mehr  Ifnivcrsalfabrzeug  sein.  Eine 
klciuc  Diüschkeiitvpe  wie  bei  l'ferdebetrieb  sei  eine  Marter  lür  den 
Fahrgast. 


beipziger  Kristall- l^ülust.  Ausstellung. 

b.    15.  Oktober  1905. 

(Eorttctinng  und  Schluss  aus  Hefl  1°.  1905.) 


Unter  den  ausländischen  Ausstellern  fiel  besonders  ein 
Chassis  der  Pipe- Wagen  auf,  von  der  Compagnie  Helge  de 
Construction  d'Aulomobiles,  welches  sehr  kräftig  und  sauber 
gearbeitet  war.  Der  Motor  besitzt  gesteuerte  Ventile,  welche 
sich  oben  auf  dem  Zyliodcrkopf  befinden  und  int  Winkel  von 
je  ■»."  Grad  nach  rechts  und  links  von  der  Zylindermitte  ange- 
bracht sind.  Die  Betätigung  erfolgt  durch  Stossslangen  und 
Hebel.  Die  Firma  baut  bekanntlich  auch  Omnibusse,  und  war 
bei  den  Gordon  Bennett-Rennen  mit  mehreren  Wagen  vertreten 

Minen  sehr  .  soliden  Kindruck  machte  namentlich  die  I 
Vorderachse,  mit  einer  vorzüglichen  Ausführung  der  Lenk-  , 
schenke!.  Diese  umfassen  an  ihren  Dreh- 
punkten die  linden  der  Achse  fast  voll- 
ständig und  dienen  dabei  beim  Einschlagen 
als  Anschlag.  Die  Achsenden  legen  sich  auf 
den  unteren  Teil  der  Lenkschenkel  und 
werden  durch  einen  durchgehenden  kräftigen 
Fig.  I.  Bolzen  gehalten  und  im  oberen  Teil  gestützt, 

siehe  Abbildung.  An  dem  Chassisrahmen 
fällt  noch  besonders  die  schärlere  Biegung  der  Vorderarme  und 
ihre  Breite  auf. 

Der  Wagen  mit  Vorderantrieb,  den  unser  gesch.  Mit- 
arheiter,  Herr  Schwenke,  Konstruktionswerk  Schwenke,  aus- 
gestellt hatte,  ist  bereits  vor  Kurzem  an  dieser  Stelle  be- 
schrieben worden.    VcrgL  Heft  13. 

Wie  nicht  anders  zu  erwarten,  nahmen  die  kleinen  Wagen 
einen  grossen  Raum  ein.  Es  seien  besonders  Ruppe  i  Sohn, 
Apolda,  mit  kleinen  eleganten  Wägelchen.  Hering  X  Richard- 
Ronneburg,  Schneider  &  Co,  Schilling  in  Suhl  und 
Hartmann,  Eisenach.  Letztere  beulen  Firmen  verwenden 
den  kleinen  Fafnir-Ornuimobilsatz  von  0  PS.  mit  Kettenantrieb 
und  stellen  mit  diesem  einen  Wagen  für  2  Personen  für  ca. 
3000  Mk.  her. 

Unter  den  Motorrädern  dominiert  noch  immer  der  ein- 
zylindrige Motor  mit  Riemenantrieb  hekannter  Ausführung. 

Die  Anforderungen  an  das  Motorzweirud  sind  gestiegen, 
Anhänge-,  Vorspann-  und  Seitenwagen  haben  das  übrige  getan, 
und  eine  Folge  davon  war  eine  Steigerung  der  Molorenktaft 
bis  auf  31/,  PS.  bei  den  einzylindrigen  und  bis  zu  7  PS.  bei 


den  zweizvlindrigen  Motoren.  Mit  solchen  Kräften  ausgerüstet, 
laufen  die  Motorräder  in  der  Ebene  mit  einem  Tempo,  welches 
für  den  gewöhnlichen  Sterblichen  viel  zu  schnell  ist.  Vor- 
spannwagen und  Anhänger  sind  nicht  mehr  verkaufsfähig,  und 
die  Gunst  des  Publikums  hat  sich  den  Seitenwagen  zugewandt. 
Der  Seitenwagen  als  solcher,  wie  er  zuerst  aufkam,  ist  aber 
eine  wacklige  Geschichte,  und  das  Ganze  bekommt  ein  Aus- 
sehen nach  Flickarlicit.  Auf  der  Ausstellung  waren  zwei  neu- 
artige Lösungen  des  Problems  zu  sehen,  die  wohl  Anspruch 
auf  weitere  Beachtung  machen  dürften.  Zunächst  das  „Balance- 
mobil"  -B uttsläd t.  Hier  ist  der  Seitenwagen  durch  eine  ge- 
schickte Hebelanotdnung  mit  dem  Motorrad  verbunden,  derart, 
dass  der  Fahrer  selbst  im  Seitenwagen  Platz  nimmt.  Beim 
Kurvenfabrcn  neigen  bekanntlich  schmalspurige  Wagen  sehr 
leicht  zum  Kippen.  Diesem  Ucbelstandc  hilft  die  Konstruktion 
ab,  indem  sich  das  ganze  Fahrzeug  beim  Xehmen  einer  Kurve 
schräg  stellt,  so  dass  der  Zentrifugalkraft  entgegengewirkt  wird. 

Eine  andere  Konstruktion  stammt  von  der  Anhaltischeu 
Fahrzeug werkstätte   Robert  Krause  in  Dessau.  Der 


Fig.  2. 

Seitenwagen  dieser  Firma  besitzt  zwei  Räder  von  demselben  Rad- 
stand wie  das  Motorrad.  Beide  Räder  besitzen  eine  durch- 
gehende Achse,  die  mit  den  Achsen  des  Motorrades  verbunden 
werden.  I  >ie  vordere  Achse  hat  eine  Schenkelstcuerung,  die 
mit  der  Mutorradstcuerung  verbunden  wird.    Hierdurch  entsteht 
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ein  vierrädriges  Gelahrt,  welches  mit  einer  modernen  Karosserie 
versehen  ist,  «lie  geteilte  Sitze  besitzt  und  Platz  für  zwei  er- 
wachsene Personen  bietet.  Line  schräge  Steuerung  mit  Hand- 
rad und  ein  forderei  Kindersitz  vervollständigen  das  Ganze  und 
erwecken  den  Anschein,  als  ol>  man  es  mit  einem  kleinen  Wagen 
zu  tun  hätte.  Wer  ein  stärkeres  Motorrad  besitzt,  kann  für 
CiHU  Mk.  den  Seitenwagen  kaufen  und  sich  dadurch  einen  kleinen 
Wagen  zusammenstellen.  Rechnet  man  das  Motorrad  mit 
höchstens  k00  Mk.,  dann  würde  als.  der  ganzt  Wagen  1400  III 
kosten.  Wir  kommen  später  noch  auf  nähere  Einzelheiten  von 
der  Leipziger  und  im  Anschluss  daran  tod  der  Frankfurter 
Ausstellung  zurück  und  werden  auch  diese  Konstruktionen 
berücksichtigen. 

Reich  versorgt  war  die  Ausstellung  mit  Zubehörteilen, 
und  man  muss  staunen  über  die  Vielseitigkeit  dieses  Sonder- 
Imlustriezweigcs,  der  lausenden  von  Arbeitern  lohnende  Bc- 
sehättigung  bietet.  Es  ist  absolut  unmöglich,  alle  Teile  auch 
nur  mit  dem  Namen  zu  nennen,  die  hier  aufgeschichtet  lagen. 
Auch  in  dieser  Beziehung  sind  wir  vollständig  unabhängig  von 
der  französischen  Industrie  geworden,  und  namentlich  in  Huppen 
und  Laternen  scheint  Deutschland  an  der  Spitze  zu  marschieren. 
Welch  gewaltiger  Umschwung  wird  erst  in  der  Industrie  slatt- 
tinden,  wenn  durch  eine  einheitliche  Gesetzgebung  'lie  zer- 
splitterten Rechtsverhältnisse  in  dem  einigen  Deutschen  Reiche 
geregelt  sind,  und  das  Automobil  nicht  mehr  als  geduldetes 
I  'chel,  sondern  als  das  wichtigste  Beförderungsmittel  der  Neu- 
zeit allerseits  anerkannt  ist. 

Das  ganze  Arrangement  der  Leipziger  Ausstellung  ist  als 
mustergültig  zu  bezeichnen,  jeder  Aussteller,  der  Lust  dazu  ver- 
spürt, kann  seine  Maschinen  im  Betriebe  vorführen,  und  wie 
sehr  dieses  zur  Abschliessung  eines  Geschältes  beiträgt,  ist  be- 
kannt. Durch  .Uesen  Vorzug  wird  aber  auch  sehr  viel  schau- 
lustiges Publikum  zum  Besuch  veranlasst,  welches  sich  sonst 
weniger  für  den  Automobilismus  interessiert.  Gibt  man  dem 
grösseren  Publikum  aber  Gelegenheit,  in  aller  Ruhe  den  Betrieb 
eines  Automobils  besichtigen  zu  können,  dann  rückt  die  Zeit 
immer  näher,  wo  die  unliebsamen  „Kibit/e"  bei  einer  Panne 
seltener  werden. 

Alles  in  allem  war  es  wie  schon  gesagt  für  jeden  Inter- 
essenten und  für  diejenigen,  die  es  werden  wollen,  nützlich,  die 
bequeme  Fahrt  zur  Leipziger  Ausstellung  zu  raachen.  Ls  ist 
ja  bekannt,  dass  diese  im  Wesentlichen  auf  merkantilen  Grund- 
lagen und  Gesichtspunkten  beruht;  aber  das  ganze  Milieu  bietet 
dem  ernsten  Reflektanten  mehr  als  manche  Prunkausstellung, 
eine  doch  als  sehr  wertvoll  anzusprechende  Gelegenheit  der 
Sache  des  Motorwagen wesens  näher  zu  treten  und  das  Ver- 
ständnis für  dasselbe  zu  wecken,  zu  beleben  und  zu  fördern. 
In  grossem  Masse  wird  diese  Ausstellung  von  Händlern  besucht. 
Aber  diese  sind  es  doch  auch,  welche  den  Motorwagen  den 
breiteren  Schichten  der  Bevölkerung  vermitteln.  Der  tüchtige 
Händlerstand  wird  sich  immer  mehr  und  mehr  als  das  durchaus 
notwendige  und  nützliche  Bindeglied  zwischen  der  erzeugenden 
Industrie  und  dem  kaufenden  Publikum  herausbilden,  und  Leipzig 
ist  der  geeignete  Platz,  wo  er  seine  wirklich  gedeihliche  Wirk- 
samkeit begründen  und  nach  beiden  Richtungen  entwickeln  kann. 

Vergleiche  anzustellen  zwischen  der  Leipziger  Ausstellung 
und  den  schon  jetzt  den  Platz  an  der  Sonne  behauptenden,  in 


erster  Linie  auf  dem  sportlichen  Interesse  fussenden  anderen 
Ausstellungen  ist  ganz  müssig.  Line  dabin  gerichtete  Aufgabe 
hat  sich  unseres  Wissens  Leipzig  auch  gar  nicht  gestellt. 

Was  die  grossen  Firmen  und  Marken  sind  und  bieten,  die 
Daimler,  Adler,  N.  A.  G.,  Benz  etc.  etc.,  wird  um!  soll  dem  be- 
güterten Publikum  unbestritten  auf  den  grossen  Ausstellungen 
in  angemessenen  Perioden  vorgeführt  werden.  Die  breiteren 
Schichten  des  interessierten  Publikums  aber  werden  da  die 
Fahrzeuge  linden,  ■  leren  Anschaffung  für  sie  wenig  oder  gar 
nicht  in  Frage  kommt.  Die  Fahrzeuge,  welche  für  den  prak- 
tischen einfachen  Gebrauch,  für  den  Dienst  im  allgemeinen 
Verkehr  und  Gewerbe  bestimmt  sind,  werden  dem  beteiligten 
Publikum  in  jeder  Beziehung  besser  in  dem  bescheideneren  Leip- 
ziger Milieu  vorgeführt  werden,  wo  das  nüchtern  Praktische, 
Anspruchslosere  nicht  bloss  als  Füllmaterial  im  Schatten  steht, 
sondern  je  nach  «Jualiläl  sich  auch  angemessen  zur  vollen 
Geltung  bringen  kann.  Ls  ist  wahrscheinlich,  dass  die 
Leipziger  Ausstellung,  soweit  Automobilen  in  Frage  kommen, 
sich  in  dieser,  ihrer  ganzen  Tendenz  entsprechenden  Form 
herausbildet.  Das  kann  unseres  F.rachtens  dem  Ganzen  des 
Automobilismus,  wie  gesagl,  nur  nützlich  und  förderlich  sein. 
Wenn  die  durchaus  tüchtige  Leipziger  Ausstcllungslcitung  sich 
auf  diesen  Stand  stellt  und  festigt,  wird  sie  einer  solchen  prak- 
tischen Entwiekelung  durch  mancherlei  Massnahmen  ausser- 
ordentlich entgegenkommen  können,  die  bisher  durchgreifende 
Anwendung  noch  nicht  gefunden  haben.  Es  muss  nur  der  feste 
Grundsatz  gewonnen  werden,  unbeschadet  der  Sorge  für  die 
unerlässlichc  wirtschaftliche  Existenzfähigkeit,  in  erster  Linie 
der  Sache  zu  dienen.  Es  ist  möglich,  dass  sich  die  vorerwähnten 
grossen  Firmen  oder  vielleicht  die  Fabriken  überhaupt  von  der 
direkten  Beschickung  der  Leipziger  Ausstellung  noch  mehr  als 
bisher  zurückhalten  und  dass  die  Beschickung  der  Leipziger 
Ausstellung  dann  im  wesentlichen  durch  die  Vertretungen  er- 
folgt. Wir  wüssten  im  Sinne  dieser  Betrachtungen  nicht,  warum 
dann  der  Fabrikanten- Verband  die  Förderung  dieser  Ausstellung 
als  für  sich  nachteilig  erachten  und  sie,  wie  leider  bisher,  be- 
kämpfen sollte.  Die  Fabriken  brauchen  Vertretungen,  die  ihre 
Erzeugnisse  auf  dem  Markte  vertreten,  und  sie  können  doch  nur 
ein  Interesse  daran  haben,  die  Aufgabe  ihrer  Vertretung  im 
Sinne  .lieser  Betrachtungen  zu  unterstützen  und  zu  fördern. 
Dass  dabei  auch  höheren  Ansprüchen  genügt  werden  kann, 
wird  durch  dies  Programm  nicht  ausgeschlossen,  es  handelt  sich 
nur  darum,  was  Hauptsache  und  was  Nebensache  sein  soll. 

Es  ist  eine  glückliche  Fügung,  dass  es  trotz  aller  Er- 
schwernisse der  Leipziger  Ausstellung  gelungen  ist,  ihrem  Unter- 
nehmen einen  Charakter  zu  bewahren,  welcher  dasselbe  in  der 
öffentlichen  Achtung  und  Anerkennung  erhielt  und  förderte,  so 
dass  die  der  Leipziger  Veranstaltung  näherstehenden  hohen  und 
höchsten  Behörden  und  selbst  Se.  Majestät  der  König  von  Sachsen 
nicht  Anstand  genommen  haben,  dieselbe  unter  ihren  besonderen 
Schutz  zu  nehmen.  Es  würde  in  jeder  Beziehung  bedauerlich 
erscheinen,  wenn  trotzdem  der  erwünschte  Erfolg  nicht  erzielt 
und  die  Automobilen  schliesslich  ganz  von  der  Leipziger  Aus- 

i  Stellung  verdrängt  würden,  die  ihnen  innerhalb  ihrer  sonstigen 
Organisation,    vorbehaltlich    schon    berührter  Verbesserungen, 

i  und  durch  die  bestehende  Frequenz,  einen  vorteilhaften  Platz 

I  bietet. 
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Automobil«  und  Fahrrad-Ausstellung  in  Frankfurt  a. 

20.— 29.  Oktober  1905. 


Indem  wir  den  vorstehenden  Bericht  über  die  Leipziger 
Ausstellung  schliesscn,  liegt  nun  auch  die  Frankfurter  Aus- 
stellung hinter  uns.  Wir  schieden  von  ihr  mit  dem  Einback, 
dass  sie  ihre  Veranstalter  befriedigt  haben  muss  und  auch  die, 
soweit  wir  wahrnehmen  konnten,  recht  zahlreichen  Besucher 
werden  befriedigt  sein.  Die  Arrangements  boten  ja  alles,  was 
man  erwarten  konnte.  Nur  die  Unwirtlichkeit  des  Wetters 
musstc  mit  in  Kauf  genommen  werden  und  die  war  allerdings 
geeignet,  den  Eindruck  des  ganzen  zu  beeinträchtigen.  Daraus 
kann  und  soll  niemandem  ein  Vorwurf  gemacht  werden.  Recht 
verstanden  haben  wir  es  nie,  warum  man  für  die  Automobil- 
Aufteilungen  die  für  unsere  Verhältnisse  denkbar  ungünstigste 
Zeit  wählt.  Dass  der  Pariser  Slloo  im  Dezember  stattfindet, 
sollte  nicht  so  ohne  weiteres  als  Anhaltspunkt  genommen 
«erden.  Mitten  im  Winter  und  besonders  im  Pariser  Winter 
ist  doch  etwas  anderes  als  unser  I  [erbst,  und  dann  hat  natür- 
lich der  Pariser  Salon  Ausstellungsräume  zur  Verfügung,  welche 
vor  jeder  Witterungsunbill  schützen.  In  Frankfurt  aber  befinden 
wir  uns  ganz  ausschliesslich  in  einem  freundlichen  luftigen  Zcll- 
aufbau,  mitten  auf  freiem  Felde. 

Der  Wettergott  war  der  Ausstellung  dieses  Jahr  noch  be- 
sonders ungnädig,  und  der  ambulante  Teil  der  Ausstellung,  die 
Vorführung  von  Wagen  im  Betriebe,  die  uns  besonders  zum 
Besuche  angeregt  hatte,  fiel  so  gut  wie  ganz  aus. 

Die  innere  Ausstellung  wies  den  unter  den  Umständen 
erreichbaren  Glanz  auf.  Die  bekannten  grossen  Firmen  hatten 
ergiebigen  Raum  für  umfangreiche  Autstellung  ihrer  Wagen, 
und  den  mehr  an  den  Seiten  plazierten  Ausstellungen  ward 
wenigstens  natürliches  und  künstliches  Licht  in  genügendem 
Masse.  Dadurch,  dass  alles  in  einem  Räume  vereinigt  war 
brauchte  kein  Aussteller  übersehen  zu  werden.  Der  geschäft- 
liche Erfolg  dürfte  auch  gut  sein;  ohne  alle  uns  von  den  Aus- 
stellern in  üblicher  Weise  gemachten  Angaben  zur  Verbreitung 
an  dieser  Stelle  in  Kommission  nehmen  zu  wollen,  folgern  wir 
doch  aus  einer  Reihe  uns  zuverlässiger  bekannt  gewordener 
Verkäufe,  dass  es  eine  ganze  Menge  erfreulicher  Abschlüsse 
gegeben  hat,  die  zum  Teil  unmittelbar  auf  die  Ausstellung 
zurückzuführen  sind.  Viele  Firmen,  die  wir  in  Leipzig  ge- 
sehen haben  und  bestimmt  auch  in  Frankfurt  erwarteten,  waren 
nicht  da,  andererseits  warteten  natürlich  die  in  Leipzig  fehlen- 
den grossen  Firmen  mit  Sortiments  auf,  die  an  Reichhaltigkeit 
nichts  zu  wünschen  übrig  Hessen. 

Dem  Publikum  wurde  Tiel  und  viel  Gutes  und  auch 
Neues  geboten,  die  Versicherung  der  Fachgenossen,  dass  nichts 
Besonderes  los  und  nichts  Neues  da  war,  muss  man  so  ernst 
nicht  nehmen.  Wer  die  diesjährige  Berliner  Ausstellung  gesehen 
hat  und  die  nächstjährige  sehen  wird,  hätte  ja  nichts  versäumt, 
wenn  er  Frankfurt  nicht  besucht  hatte,  aber  alles  in  allem 
müssen  auch  wir  konstatieren,  dass  es  wieder  eine  gute  und 
sehenswerte  Ausstellung  war. 

Nachdem  man  sich  etwas  näher  mit  den  ausgestellten 
Gegenständen  befasste,  zeigte  es  sich,  dass  an  einzelnen  Ständen, 
die  vielfach  etwas  versteckt  lagen,  sehr  Bcaehtcnswürdiges, 
auch  Neues  gezeigt  wurde.  Um  eine  schnelle  Berichterstattung 
zu  bieten,  mögen  vorläufig  einige  Handskizzcn  den  Text 
illustrieren. 


Zunächst  verdient  die  fast  allgemeine   Anwendung  der 
weiten  Gabelung  der  Vorderachsen  (Fig.  1)  hervorgehoben  zu 
werden.  Die  Ad ler werke  machen  jetzt  den 
Motor  mit  dem  Getriebe  zusammenhängend, 
eine  Konstruktion,  wie  wir  sie  ja  auch  schon 
von  den  zwcizylindrigcn  N.  A.  G  -Wagen  her 
kennen.    Ein    Unterschied    ist  nur  die  voll- 
ständige Umklcidung  des  Schwungrades,  jeden- 
falls zu  dem  Zweck,  um   eine  vollständige 
Verbindung  mit  dem  Motorgehäuse  herbeizu- 
führen.   Das  letzte  Stahlrohrchassis  ist  zu 
Grabe  getragen,  denn  auch  Beckmann -Breslau  wendet  jetzt 
die  gepressten  Längsträger  an. 

Wir  haben  bereits  in  der  letzten  Nummer  d.  Z.  auf  die 
Verbesserungen  von  Horch  hingewiesen  und  werden  dieselben 
nachstehend  beschreiben.  Von  der  Beschreibung  der  neuen 
Gleitvorrichtung  des  Kardangelenkes  müssen  wir  noch  abschen, 
weil  wir  unserem  Versprechen  gemäss  nicht  dazu  beitragen 
wollen,  dass  die  Priorität  des  Herrn  H.  geschmälert  wird,  be- 
merken jedoch,  dass  von  anderer  Seite  eine  Beschreibung  er- 
schien; dieser  bedauerliche  Fall  wird  den  Konstrukteureu  als 
Warnung  dienen.  Den  Schubs  des  geistigen  Eigentums  erachten 
wir  als  eine  Pllicht  des  technischen  Berichterstatters. 

Die  Fig.  2  zeigt  uns  einen  Durchschnitt  durch  die 
Vorderraduabc  mit  ihren  Kugelringen.  Diese  laufen  in  be- 
kannter Weise  auf  der  Lenkachse  <t 
und  sind  mit  b  bezeichnet.  Der  hohle 
Nabenkörper  c  besitzt  innen  eine 
Buchse  ä,  die  mit  Ansätzen  versehen 
ist  Diese  Ansätze  bilden,  etwas 
weiter  als  erforderlich,  ausgedrehte 
Gleitlager.  Wenn  durch  irgend  einen 
Umstand  eine  Kugel  bricht,  dann 
konnten  die  Bruchteile  sonst  in  das  Innere  der  Nabe  gelangen, 
und  sehr  oft  w  ird  die  Achse  dadurch  abgerieben.  Wie  ersichilich, 
ist  dieser  Uebelstand  vermieden.  Bricht  eine  Kugel,  dann  drängt 
das  Gewcbit  des  Wagens  die  Kugeln  nach  oben  und  die  Federn,  die 
dazwischenliegen,  zusammen,  derart,  dass  die  beiden  Laufringe 
exentrisch  zu  einander  stehen,  fortgedrängt  werden  und  das  Rad 
unter  Umständen  festbremsen,  ein  Fall,  der  mir  mit  einem  Wagen 
passiert  ist.  Bei  der  Horch  sehen  Konstruktion  treten  dann  die 
Ansätze  der  Buchse  in  Funktion,  und  an  Stelle  der  Kugellager 
tritt  das  Gleitlager,  so  dass  man  unbeschadet  die  Reise  fort- 
setzen kann,  ohne  die  Achse  und  den  Gummireifen  zu  be- 
schädigen. 

Recht  gut  ist  die  Ilintcrradacbse  ausgebildet.  Horch  baut 
bekanntlich  nur  Cardanwagcn.  Bei  «Uesen  ist  die  Treibwelle, 
welche  doch  inlolgc  des  Differentialgetriebes  geteilt  sein  muss, 
vollständig  eingekapselt  und  diese  Einkapsclung  wurde  sonst  bis 
an  die  Naben  weitergeführt.  H.  verstärkte  die  Enden  des 
Kapselgehäuses  und  bildete  sie  als  Träger  für  die  beiden  Kugel- 
laufringe aus,  so  dass  die  eigentliche  Treibachse,  welche  sonst 
auch  noch  die  Räder  bezw.  die  Wagenlast  zu  tragen  hatte,  nur 
noch  die  Drehung  der  Räder  zu  übernehmen  hat,  also  nur  auf 
Torsion  beansprucht  ist.  Die  Fig.  3  zeigt  den  Schnitt  durch 
die  eine  Hälfte  der  Nabe  usw.    Die  Treibachse  a  gehl  frei 
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Gehäuseende  * 


und  ist  mit  einem  Vier- 
kant f>  versehen,  auf  wel- 
chem ein  Mitnehmer  c  be- 
festigt ist,  der  durch  eine 
Mutter  -/  gehalten  wird. 
Der  Mitnehmer  c  dreht  den 
NabenkiTiier/:  1  »ion-Boatoo 
verwenden  bekanntlich  ebenfalls  seil  langer  Zeit  eine  Hiltsachsc 
als  Träger  der  Räder  und  mit  sehr  gutem  Krfolge,  hier  be- 
gegnen wir  aber  zum  ersten  Male  einer  anderen  Anordnung, 
die  allgemeine  Beachtung  verdient. 

Von  Fachkennern  viel  bewundert  wurde  der  \on  der 
Firma  Eugen  Rciss,  Berlin  ausgestellte  „Itala"- Wagen,  der 
infolge  seiner  einfachen  und  vorzüglich  durchdachten  Konstruk- 
tion recht  auflallend  von  dem  gewohnten  Einerlei  abstach.  Es  ist 
ein  Kardanwagen,  der  in  mancher  Beziehung  an  den  „Fiat*- 
Wagen  erinnert.  Die  Fabrik  befindet  sich  ebenfalls  in  Turin  und 
wurde  erst  im  vorigen  Jahre  gegründet.  In  der  letzten  Zeit 
hat  man  recht  viel  Gutes  von  diesem  Wagen  gebort,  der  schon 
viele  Rennen  gewonnen  hat  Fr  besitzt  ebenfalls  eine  Lamellen- 
kupplung wie  der  Fiat  und  kräftige  Kardanachsen.  Am  Spritz- 
oder dem  Montagcbrett  befindet  sich  nur  der  grosse  <  »elapparat. 
dessen  Schöpfwerk  an  die  bekannte  Linrirhtung  bei  den  Deutzer 
Motoren  erinnert  und  infolge  Anwendung  eines  starken  Deckels 
mit  Glasgeheibe  immer  kontrolliert  werden  kann.  Dieser  Deckel 
lässt  sich  an  Chamiercn  hochklappen,  wodurch  man  eine  Ein- 
gussöffnung  von  etwa  lOOX^OO  mm  erhält,  die  ein  bequemes 
Eingiessen  des  Oeles  gestattet.  Am  meisten  wurde  die  geniale 
Einrichtung  der  Abreisszündung  bewundert,  die  an  Hand  einer 
Skizze,  Fig.  4,  beschrieben  werden  soll.    Man  denke  sich  den 

Motor  von  oben  ge- 
sehen, dann  sind  a  a 
die  beiden  Zünd- 
flanschcn  und  gleich- 
zeitig I  leck«]  der 
Saugvcnliloimungcii. 
Etwas  vorgelagert 
vor  den  paarweis 
Fig.  4.  zusammengegossenen 
Zylindern  befinden 

sich  zwei  rotierende  Scheiben  *,  die  mit  ihren  Ausschnitten 
an  die  Untcrbrecherschcibe  von  Dion-Houton  erinnern.  Gegen 
die  Peripherien  dieser  Scheiben  drücken  die  beiden  Ab- 
schlaghebel c.  Die  Ausschnitte  der  Scheiben  sind  natürlich 
so  gestellt,  dass  Stromschluss  des  Magnelinduktors  und 
Ocflhung  nur  immer  an  einer  Zünd stelle  erfolgt  und  der 
Zündmoment  ist  durch  eine  korrespondierende  Einkerbung  auf 
Hebel  und  Scheibe  markiert  Das  Einstellen  der  Vorzündung 
erfolgt  in  bekannter  Weise  von  einem  Drehhebel  auf  dem 
Eenkrade  aus,  wobei,  jedenfalls  durch  Verschiebung  einer  schräg- 
geschlitzten  Nuss  am  Fusse  der  Achse  der  Scheibe,  eine  Ver- 
drehung derselben  herbeigeführt  wird.  Die  sehr  saubere  Be- 
arbeitung des  ganzen  Wagens  lässt  auf  vorzügliche  Arbeit 
schüessen.  Man  muss  unbedingt  dem  Fabrikanten  seine  Hoch- 
achtung zollen,  wenn  man  bedenkt,  was  in  so  kurzer  Zeit  ge- 
leistet wurde. 

Sehr  überrascht  hat  Maurer-Union  mit  seinem  neuen 
vierzylindrigen  Friktionsuragcn.  Dem  aufmerksamen  Beobachter 
Maurers  Neuheiten  nicht  mehr  neu,  abej  btlentlich  preis- 


gegeben werden  sie  hier  zum  erstenmal.  Die  Fabrik  scheint 
sich  jetzt  mehr  auf  die  Fabrikation  von  grossen  Wagen  zu 
legen,   für  die  kleinen   Wagen    besitzen  die  Corona-Werke, 


Br 


jnburg, 


die   Neckarsulmer    die  Fabrikaüouslizenz. 


(Hieran  erkennt  man  wieder,  wie  die  Fabriken  für  Motorräder 
allmählich  auf  den  kleinen  Wagen  kommen.)  Zunächst  der 
vierzylindrige  Motor.  Hier  liegen  die  beiden  Ventile  eines 
jeden  Zylinders  oben  im  Kopf  und  werden  durch  eine  gemein- 
same Wippe  und  eine  Stange  gesteuert,  wa.s  durch  die  Fig,  5 
angedeutet  ist.  Durch  eine  sehr  j 
gute  Anordnung  der  Wippen 
ach.se  wird  der  Zugang  zu  den 
Ventilen  leicht  crm< ■glicht.  Die 
Steuerungsräder  sind  seitlich  am 
Motoigehäuse  gelagert  und  dicht 
eingekapselt.  Die  Etnkapselung 
ist  gleichzeitig  das  Gehäuse  der 
Wasserpumpe,  wobei  die  Steuer- 
räder dieselbe  betätigen. 

Das  Friktionsgetriebe  ist  vollständig  neu  konstruiert  und 
in  einer  grossen  Kapsel  enthalten,  es  bildet  einen  Teil  für  sich 
und  steht  mit  dem  Motor  durch  eine  Kupplung  in  Verbindung. 
Dadurch  ist  der  achsiale  Druck  auf  das  Motorcnlagcr  vermieden 
(Fig.  6).  Die  Welle  a  wird  durch  den  Motor  gedreht.  Auf 
ihr  sind  die  beiden  l'lanschcibcn  6  auf  einer  Feder  laufend  an- 
geordnet und  zwei  adjustierte  FJruckfedern  drücken  sie  in  der 


.4 


Fig.  6 


Kir.  6 


Richtung  der  l'feile  gegeneinander.  Zwischen  den  Flanscheiben  6 
befinden  sich  die  beiden  Reibscheiben  c  c  auf  einer  Welle  ä  </, 
verschiebbar  durch  eine  links-  und  rechtsgängige  Schraube,  die 
durch  ein  Segment  und  ein  kleines  Zahnrad  gedreht  werden 
kann,  derart,  dass  sich  durch  Zug  am  Handbebel  die  Reib- 
räder er  proportional  einander  nähern  oder  entferneD,  wodurch 
in  bekannte]  Weise  die  Geschwindigkeit  verändert  werden  kann. 
Die  Wellen  d  ä  können  durch  zwei  Exzenter  e  r  gegen  die 
rechtwinklige  Stellung  zu  der  Haupt  welle  verschoben  werden, 
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wie  es  durch  Pfeile  angedeutet  ist.  Ihre  Lagerung  erhalten 
diese  Wellen  in  einem  Zwischenlaßer  /.  durch  welches  die 
Hauptwelle  geht  Die  beiden  Rndcn  der  Welle  d  d  sind 
schwingend  urn  den  1  'unkt  f  am  Chassisrahmen  gelagert  und 
trafen  zwei  kleine  Kettenräder,  die  durch  Ketten  mil  den 
Hinterrädern  in  Verbindung  stehen.  Da  sich  der  Motor  in  der 
Richtung  der  l'brzeigcr  dreht,  so  wäre  also  auf  der  Skizze  der 
Rückwärtsgang  eingeschaltet.  Die  l'mschaltung  geschieht  durch 
I'edal tritt  und  ist  so  eingerichtet,  dass  immer  der  Vorwärtsgang 
eingeschaltet  ist.  tun  Differentialgetriebe  ist  nicht  mehr  vor- 
handen, der  kleine  Unterschied  in  der  Tourenzahl  der  Hinter- 
räder wird  durch  Schleifen  der  einen  Reibscheibe  ausgeglichen. 

Die  ganze  Anordnung  macht  einen  sehr  gediegenen  hin- 
druck, und  es  scheint  hier  eine  sehr  gute  Durchbildung  der 
Friktion  vorzuliegen  Herr  Maurer  gilt,  soweit  die  Anwendung 
für  Motorwagen  in  Betriebt  kommt,  mit  Recht  als  der  Pionier 
des  Friktionsgetriebes  und  hat  nunmehr  jelzt  dasselbe  zu 
einer  hohen  Vervollkommnung  geführt.  Zu  erwähnen  ist 
noch,  dass  er  die  Magnetabreisszündung  verlassen  bat,  nicht 
etwa,  weil  sie  nichts  wert  ist,  sondern  weil  die  eigenartige  An- 
ordnung der  Ventile  keinen  Platz  zum  Anbringen  der  Zünd- 
tlansche  übrig  lässt. 


Sehr  vorteilhaft  fiel  der  grosse  Omnibus  der  Gebrüder 
Stöw  er -Stettin  auf,  welcher  für  Heidelberg  bestimmt  ist.  Kr 
war  ohne  Krage  der  beste  Omnibustyp,  der  ausgestellt  wurde. 
Der  Wagenkasten  kann  geradezu  als  Muster  angesprochen 
werden,  und  man  sieht  hier  wieder,  wie  vorzüglich  eine 
Spezialisierung  der  Fabrikation  wirkt  Der  Omnibus  der  Daimlcr- 
Werke  war  etwas  sehr  massig  gebaut  und  erinnerte  geradezu 
an  einen  grossen  Möbelwagen.  Die  Sitze  in  demselben  waren 
<|uer  gerichtet  und  sehr  bequem.  Für  den  Verkehr  ist  diese 
Type  airer  nicht  bestimmt,  sondern  der  Wagen  soll  nur  für 
Vnrlührungszweckc  dienen,  um  Ausfahrten  von  der  Fabrik  aus 
mit  Interessenten  zu  machen.  Zu  diesem  Zwecke  sind  auch  die 
beiden  vorderen  Sitze  links  vorn  Führer  eingebaut,  wodurch  der 
lilick  nach  links  dem  Führer  genommen  wird.  Ausser  diesen 
hatte  noch  „Scheiblcr*  und  die  ^Süddeutsche  Automobilfabrik" 
Omnibusse  ausgestellt,  Fabrikate,  die  wir  demnächst  in  einem 
besonderen  Artikel  wiederlinden  werden.  Auf  dem  Daimler- 
Stande  war  auch  die  teuerste  Karosserie  der  Ausstellung,  eine 
formvollendete  Limousine  für  Herrn  Direktor  Gwinner  von  der 
Deutseben  Bank  in  Herlin,  zu  sehen,  die  Karosserie  ist  von 
Kruck-Frankfurt  a.  M.  gebaut  und  kostete  allerdings  mit  Zu- 
behör allein  10  200  M.  (Fon^u^s  («igt.) 


Elektrischer  Automobilwagen  für  Adhäsions»  und  Zahnstangen- 
betrieb  der  Stansstad-6ngelberg«l}ahn. 

Von  YY.  Burkard.    Separatabdruck  aus  der  Schweizerischen  Eiauieilung,  Hand  45  No.  2«  mit  14  Abbildungen. 


Die  Hahn  Stansstadt—  Kngelberg,  22,51s  km  lang,  hat 
eine  sehr  interessante  Tracc.  I  >ie  Strecke  Stansstadt — Obermatt, 
17,5  km,  mit  einer  Maximalsteigung  von  50°,' w,  wird  als  Ad- 
häsionsbahn betrieben,  dann  folgt  die  1 km  lange  Zahn- 
stangenstrecke mit  250%,  Steigung  bis  Gherst,  und  zuletzt 
noch  3  km  bis  Fngelberg,  wo  wieder  Adhäsionsbetrieb  statt- 
findet- L>er  elektrische  Betrieb  dieser  Bahn  erfolgte  seit  i  Ok- 
tober 18''B  mittels  dreiphasigen  Wechselstromes  von  33  Perioden, 
und  zwar  mit  Automobilwagen,  deren  jeder  mit  zwei  Motoren 
zu  35  PS.  ausgerüstet  ist.  Dieser  Wagen,  bis  Grafenort  mit 
einem  Anhänge  wagen,  wird  durch  seine  Motoren  von  Stansstad 
bis  Obermatt  und  dann  wieder  ebenso  von  Gherst  bis  Fngel- 
berg bewegt.  Auf  der  Zahnradstrecke  aber  wird  eine  elektrische 
Lokomotive  mit  zwei  Motoren  von  je  75  PS.  vorgelegt  Die 
vorgeschriebene  Geschwindigkeit  von  20  km  genügte  aber  auf 
der  Anfangsstrecke  mit  verhältnismässig  geringer  Steigung  nicht, 
auch  konnten  mit  ihr  bei  grossem  Zudrang  entstehende  Ver- 
spätungen nicht  eingeholt  werden.  Die  Firma  C.  Wüst  &  Co. 
in  Seebach  bei  Zürich  arbeitete  deshalb  ein  Projekt  aus,  um 
mittels  DrehsUom-Stulenmotoren.  Patent  C.  Wüst,  die  Wagen 
mit  zwei  Geschwindigkeiten  befördern  zu  können.  Als  die 
Pläne  des  Projektes  für  23  und  35  km-Gcsehwindigkcit  so  weit 
fertiggestellt  waren,  dass  zur  Ausführung  geschritten  werden 
sollte,  kam  man  auf  die  Idee,  den  Antrieb  des  Automobil- 
wagens so  auszubilden,  dass  der  Wagen  ohne  Hilfe  der  Loko- 
motive von  Stansstad  bis  Kngelberg  gelangen  kann. 

Obgleich  die  Ausführung  dieser  Aufgabe  grosse  Schwierig- 
keiten bietet,  die  noch  dadurch  gesteigert  werden,  dass  die 
Bahn  nur  1  m  Spurweite  hat  und  die  Wagcnuntergestellc  sehr 
schmal  sind,  hat  die  Firma  doch  das  Projekt  ausgearbeitet  und 
teilt  nun  die  Konstruktionsbedingungen,  auf  welche  die  ganze 
Ausführung  basiert  ist,  sowie  die  lünrichtung  der  Motoren  und 
die  allgemeinen  Anordnungen  mit. 

Aus  den  diesbezüglichen   Angaben  ist  folgende«  zu  ent- 


nehmen: Um  den  ziemlich  verschiedenen  Betriebsbedingungen 
hinsichtlich  der  Steigung,  der  zu  ziehenden  I.ast  (es  sind  ausser 
dem  Personenwagen  auf  einzelnen  Strecken  ein  oder  auch  zwei 
Anhänge  wagen  zur  Güteibefördemng  vorgesehen)  und  der 
Geschwindigkeit  genügen  zu  können,  müssen  die  Motoren  sehr 
verschiedene  Leistungen  entwickeln,  sie  sollen  aber  bei  allen 
Leistungen  mil  möglichst  gleichem  Nutzelfekt  arbeiten.  Auch 
war  beim  F.ntwerfcn  der  Motoren  darauf  Rücksicht  zu  nehmen, 
dass  der  nächste  Speiscpunkt  vom  Beginn  der  Hahn  in  Stans- 
stad 3553  m  entfernt  ist,  und  die  Spannung  daher  lieim  An- 
fahren von  normal  750  bis  auf  30t.)  Volt  sinkt;  das  ist  natürlich 
auch  bei  den  jetzigen  Automobilwagen  der  Fall.  Nach  den  für 
die  einzelnen  Strecken  angestellten  Berechnungen,  wobei  ein 
Traktionskoeflizient  von  10  kg  pro  Tonne  und  ein  Nutzelfekt 
der  Rädergetriebe  von  80%  angenommen  wurde,  inussten  die 
Motoren  für  eine  Leistung  von  40  bis  S'i  PS.  bemessen  werden. 

Der  Stufenmotor  ist  vier-  und  sechspolig  ausgeführt  Die 
vierpolige  Stufe  hat  110  mm  Eisenbreitc  bei  460  mm  Bohrung 
und  695  mm  äusserem  Kisendurchuiesser.  Bei  der  seehspoligen 
Stufe  beträgt  die  lüsenbreite  21 K)  mm,  die  Bohrung  500  mm; 
der  äussere  Kisendurchmesser  ist  derselbe  wie  bei  der  vier- 
poligen Stufe. 

In  >ier  Nähe  der  Zentrale  Obermatt  erhalten  die  Motoren 
Strom  von  manchmal  bis  1000  Volt,  ebenso  steigt  die  Pcriodcn- 
zahl  ganz  gewaltig,  speziell,  wenn  eine  Lokomotive  talwärts 
Fährt  und  den  Generaloren  nicht  genügend  rasch  Widersund 
vorgeschaltet  wird. 

Es  sollen  folgende  Vorteile  erreicht  werden:  Die  jetzige 
Fahrzeit  von  86  Minuten  wird  auf  M>  Minuten  reduziert,  und 
nicht  nur  werden  die  Kosten  für  die  elektrische  Lokomotive, 
sondern  auch  die  Lohne  für  die  zwei  Mann  Bedienung  auf  der- 
selben erspart.  Da  der  neue  Wagen  rund  25%  leichter  sein 
wird,  als  der  alte  mit  Lokomotive,  23  Tonnen  gegen  32  Tonnen, 
so  wird   natürlich  auch  weniger  elektrischer  Strom  verbraucht. 
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Voll<swirtschaftliche  Nachrichten/) 


Heber  die  Entwicklung  des  Ausfuhrhandels  der 
französischen  Automobilindustrie  schreibt  II.  Andrivcau 
im  „Auto":  Es  hicssc  nur  Allbekanntes  wiederholen,  wenn 
man  heute  nochmals  die  mächtige  Entwicklung  >tcr  Aotoniobil- 
un<i  Motorradfabrikatimi  konstatieren  wollte.  Ist  sie  «loch  seit 
einigen  Jahren  eine  von  lag  tu  Tag  reicher  Iiiessende  l.cbens- 
quclle  des  Nationalwohlstandes  geworden 

Der  Vorteil,  der  Frankreich  aus  der  ans  Wunderbare 
grenzenden  Triebkraft  dieses  Industriezweiges  ersieht,  wiid  durch 
die  Mtllionenzitiem.  die  auf  der  Aktivseile  einer  Spezialindustrie 
figurieren,  nicht  genügend  gekennzeichnet ;  es  handelt  sich  hier 
vor  allem  auch  um  einen  moralischen  1 C r f> > I von  weittragender 
Bedeutung,  zu  dem  die  grossen,  der  Förderung  des  sportlichen 
Lebens  dienenden  Gesellschaften,  die  im  Verein  mit  der  Presse 
die  fortschreitende  Hewegung  sachverständig  gestützt  und  ziel- 
bewusst  geleitet  haben,  nicht  zum  wenigsten  beitragen. 

Zahlen  besitzen  eine  überzeugungskraftige  Beredsamkeit, 
und  deshalb  scheint  es  uns  interessant  genug,  einige  dieser 
ZiOern  zu  einem  Bilde  zu  vereinen,  das  die  in  den  letzten 
Jahren  erzielten  Fortschritte  der  Industrie  scharf  zum  Ausdruck 
bringt,  und  da  die  F.ntwicklung  der  Fxporttätigkcit  einen  ziem- 
lich verlässlichen  Massstab  für  das  Wohlergehen  einer  Industrie 
bildet,  so  haben  wir  es  für  angezeigt  gehalten,  die  Statistik  auf 
den  Ausfuhrhandel  zu  beschränken.  Der  grösseren  Klarheit 
wegen  gliedern  wir  diese  statistische  Aufstellung  in  drei  Unter- 
abteilungen: 1.  Export  von  Automobilen,  Export  von  Fahr- 
rädern und  zugehörigen  Peilen,  3.  Export  von  Motorrädern 
I.  Export  Ton  Automobilen. 


England  .  . 
Deutschland 
Belgien 


Algier 
Tunis 
Indochioa 


1903 
kg 

3  167  710 
539  |97 
367  863 
236  337 
528  246 
181  867 
15  185 
IS96S 
28  341 


I9M 
kg 

3  993  456 
768  938 
670  874 
273  335 

1  033  956 
271  431 

35  536 
19  885 

36  040 


5  083  714  7  130  200 

Durchschnittsbetrag  des  Wertes  10  Krank  da»  Kilogramm. 
Gesamtwerte    .    .    .    .50  837  140        71  302  000 
F.zpurtierte  Quantität  in  den  ersten  1905 

acht  Monaten  in  kg  .    .    .    .     3  647  000     4  981  400     6  7*6  20.1 
Wert    der    in    den    enten  acht 
Monaten  exportierten  Quanti- 
täten nach  Maasgabe  der  Taxe 

tod  lOFr.  per  Kilogramm  ünFr.)  36476000  49814  000  67862000 
Wie  man  sieht,  hat  die  Ausfuhr  von  1904  gegenüber  der 
von  1903  eine  Steigerung  von  nahezu  40°„  erfahren  England, 
dessen  Bestellungen  sich  um  8DH0Ü0  kg  erhöhten,  fällt  an  dieser 
Steigerung  der  Hauptanteil  zu.  Hemerkenswert  sind  auch  die 
Fortschritte  in  der  Ausfuhr  nach  Algier,  die  sich  von  181  8f»7  kg 
auf  271  431  erhöhte,  und  diejenigen  nach  Deutschland,  das  im 
Jahre  1904  768  938  gegen  539  197  kg  im  Jahre  1903  bezog. 
Was  das  laufende  Jahr  anbetrifft,  so  liegen  vorerst  nur  die 
BruttoziJTem  des  gesamten  Ausfuhrhandels  vor.  Um  eine  halb- 
sichere  Basis  für  die  Schätzung  der  wahrscheinlichen  Er- 


gebnisse der  Kampagne  19H.",  zu  erhalten,  haben  wir  die  Ver- 
sandziffern der  ersten  acht  Monate  des  laufenden  Jahies  denen 
der  korrespondierenden  Perioden  der  beiden  Vorjahre  zum 
Zwecke  des  Vergleichs  gegenübergestellt.  Es  ergibt  sich  danach 
eine  Hebung  des  Expoiil  im  laufenden  Jahre  über  den  im  Vor- 
jahre von  etwa  3."<"0;  man  darf  dementsprechend  annehmen, 
dass  der  Gesamtexport  1903  den  von  1904  etwa  um  91/,  Ulli. 
Kilogramm  übersteigen  wird.  Nach  dem  Durchschnittswert, 
der  von  der  Schätzungskonunission  auf  10  Fr.  pro  Kilogramm 
Gewicht  festgesetzt  worden  ist,  würde  sich  daher  die  Gesamt- 
summe des  Fxports  im  Jahre  1905  auf  ungefähr  93  Millionen  Fr. 
berechnen,  .las  heisst  24  Millionen  mehr  als  im  |ahre  19n4 
dessen  Ausfuhrsumme  sich  wiederum  um  21  Millionen  Fr.  höher 
stellte  als  die  im  Jahre  1903  erzielte.  L»a  der  Durchscbnitts- 
betrag  von  10  Fr.  pro  Kilogramm  Gewicht  wohl  für  Gebrauchs- 
wagen,  die  in  unserem  Ausfuhrhandel  freilich  die  ausschlag- 
gebende Ziffer  bilden,  richtig  ist,  für  Luxuswagen  indessen  hinter 
dem  reellen  Wert  wohl  zurückbleibt,  so  dürfte  der  wirkliche 
Wertbetrag  der  diesjährigen  Ausfuhr  die  angeführte  Ziffer  Ton 
95  Millionen  wahrscheinlich  übersteigen. 
II.  Export  von  Fahrrädern  und  zugehörigen  Teilen. 

1903  1904 
kg  kg 

England   51  736         51  614 

Deutschland   52  076  54  445 

Belgien   56  923         62  097 

Schweiz  34  811  38  352 

Italien   43  618  54  565 

Andere  fremde  Länder.    .    .    97  912        112  101 

Algier  27  *>n|  23  787 

Indochioa  123t»  17  4M 

Andere  französische  Kolonien    19  846  18199 


Insgesamt  Nettogewicht  397  629         432  578 
lniamtuTL-rl  dt*  Expnrts  nach  der  Fr.  Fr. 


1905 


pio  Kilogcwicht   4,970.036  5.407.225 

Wert  der   exportierten  QuotlUI 

in  den  eisten  8  Monaten  .  .  3.636.500  4.035.625  4,800,250 
Wenn  auch  hier  ein  Fortschritt  nicht  zu  verkennen  ist,  so 
akzentuiert  er  sich  doch  minder  scharf.  Der  Vergleich  der 
ersten  acht  Monate  zeigt,  dass  die  Ausfuhrtätigkeit  von  1904 
auf  1905  eine  merklich  kräftigere  Steigerung  erfahren  hat  als 
die  zwischen  1903  und  1904  wahrnehmbare. 
HL   Export  von  Motorrädern  und  zugehörigen  Teilen 


1903 

1904 

kg 

kg 

F.ngland  

17.441 

Italien  

22.624 

Deutschland  .... 

3,351 

13.735 

Andere  fremde  Länder 

I2.-4S0 

43.513 

16.353 

Insgesamt 

44.852 

9t,  .225 

')  Nachdruck,  d«  (.iii|{iiial-CoirrlpfJ!.<t»-nica  ({«»U'tct.  I 


(iesamlwett  des  Kaposi! 
nach  der  Durchschnitts- 
Uxe  von  12'/,  Fr.  pro 
Kriogewirbt  .... 

Wert  der  exportierten 
Qaaathftea  in  den  ersten 
8  Monaten  

JoellcDaagatie- 


1909 


560,650  Fr.      1.202,812  Fr. 


376,187 


1,003.437 


1905 
928.687  Fr. 
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Nach  Ausvv<  ia  der  Ziffern  scheint  hier  die  erhebliche 
Autwärlsbewegung,  die  die  Entwickelang  de>  Exports  von  1903 
auf  1904  zeigt,  im  laufenden  Jahre  keine  Fortsetzung  linden  zu 
sollen.  Hie  Ziffer  der  ersten  acht  Monate  1905  zeigt  gegenüber 
der  der  gleichen  Periode  des  Vorjahres  tatsächlich  einen  Rück- 
schritt, der  indessen  so  unbedeutend  ist,  dass  man  füglich  auf 
einen  Ausgleich  der  Differenz  in  den  letzten  vier  Monaten  hoffen 
darf.  Alles  in  allem  qualifiziert  sich  du  Marktlage  für  Auto- 
mobile als  eine  bemerkenswert  glänzende,  als  eine  befriedigende 
für  Motorräder  und  als  eine  gute  für  Fahrräder. 

Ii  Die  deutsche  Ein-  und  Ausfuhr  von  Motorfahr- 
zeugen in  den  ersten  neun  Monaten  des  Jahres  1905 
zeigt  ein  recht  erfreuliches  Bild,  indem  während  dieser  Zeit  an 
Motorwagen  für  Personenbeförderung  11  626  dz  (gegen  6732  dz 
im  gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres)  eingeführt,  dagegen 
13  179  dz  (gegen  10  ."»21  dz  im  Vorjahre)  ausgeführt  wurden. 
Die  Einfuhr  von  .Motorlastwagen  bezifferte  sich  auf  t>74  dz 
(gegen  545  dz  im  Vorjahre),  die  Ausfuhr  dagegen  auf  5*40  dz 
(gegen  2382  dz  im  Vorjahre).  Endlich  umtasstc  unser  Import 
von  Motorlahrrädcrn  596  dz  (gegen  630  dz  im  Vorjahre),  unser 
Export  desselben  Artikels  K!s2  dz  (gegen  1031  dz  im  Vorjahre). 

i  Zolltarifentscheidung:  In  Belgien.  Schutzrahmen 
für  Fahrräder  aus  Kautschuk,  Stahl  und  Zeugstoff  sind,  da 
sie  eigens  hergestellt  sind,  um  an  den  Fahrrädern  dauernd  be- 
festigt zu  bleiben,  als  einzelne  Teile  dieser  Fahrzeuge  anzusehen 
und  demgemäß  als  „ Wagen"  mit  12%  des  Wertes  zollpflichtig. 

n.  lieber  die  Einfuhr  von  Fahrrädern  und  Auto- 
mobilen in  Bulgarien  lesen  wir  in  einem  österreichisch- 
ungarischen  Konsiliarberichte  aus  Rustschuk  bezüglich  des 
letzten  Jahres:  Den  grössten  Teil  des  Bedarfes  in  Fahrrädern 
deckt  die  hiesige  Fahrradfabrik,  wozu  sie  Bestandteile  aus 
Deutschland,  weniger  aus  England  bezieht.  Die  Jahresproduktion 
dieser  Fabrik  beträgt  ca.  100—  lf>0  Fahirädcr,  welche  hier  um 
ca.  150— 1  sn  Franken,  je  nach  Abmachung  auf  Abzahlungen 
oder  per  Kasse,  gehandelt  werden.  Ausserdem  werden  hier 
Lager  von  deutschen  und  englischen  Fahrrädern  in  massiger 
Anzahl  unterhalten.  Sonst  werden  Fahrräder  von  einzelnen 
Personen  fallweise  fast  ausschliesslich  aus  Deutschland  bestellt. 
Motocvkles  und  Automobile  wurden  bisher  noch  nicht  einge- 
führt. Die  oben  erwähnte  Fahrradfabrik  hat  bis  jetzt  Tier  Moto- 
cykles konstruiert,  wozu  sie  die  Apparate  und  Bestandteile  aus 
Deutschland  bezog. 

Die  Entwicklung  der  Automobilindustrie  in  Amerika. 
1  >ie  Herstellung  von  Automobilen  hat  in  den  Vereinigten  Staaten 
von  Amerika  sich  in  den  letzten  Jahren  zu  einem  bedeutenden 
Industriezweige  entwickelt.  Beim  Zensus  im  Jahre  1900  wurde 
nur  eine  ganz  winzige  Produktion  von  Motorwagen  festgestellt 
und  man  kann  annehmen,  dass  damals  die  in  der  L'uion  ver- 
wendeten Automobile  zum  weitaus  grössten  Teil  ausländische 
Erzeugnisse  waren.  Im  Fiskaljahr  190  f  04  wurden  für  1  294  1  60 
Dollar  dieser  Kraftwagen  eingeführt,  aber  schon  für  1895  000 
Dollar  zur  Ausfuhr  gebracht.  Im  Kalenderjahr  1904  wurden  in 
den  Vereinigten  Staaten  von  Amerika  bereits  ungefähr  17  500 
Automobile  im  Werte  von  22  Millionen  Dollar  hergestellt.  Eine 
ganz  erhebliche  Ausdehnung  erfuhr  die  Industrie  jedoch  in  der 
ersten  Hälfte  des  Kalenderjahres  1905,  wo  in  14  Staaten  von 
100  Fabriken  26  601  solcher  Fahrzeuge  im  Werte  von  34650SOO 
Dollar  verfertigt  wurden.  Zur  Zeit  der  Zensusaufnahme  im 
Jahre  1900  erreichte  die  Produktion  von  Automobilen  in  den 
Vereinigten  Staaten  noch  nicht  einen  Wert  von  5  Millionen 
Dollar.    Der  wichtigste  Staat  für  die  Produktion  ist  Ohio. 


Die  englische  Einfuhr  von  Motorwagen,  Motor- 
rädern und  Zubehörteilen  weist  nachstehende  Beteiligung 
der  Haup lim portl Söder  im  ersten  Halbjahre  1905  auf: 

Von  Belgien   4  290  000  Mk. 

.    Frankreich   30025  000  „ 

,    Holland   731  000  „ 

,    Deutschland   1  998  000  . 

.    Nordamerika   1  480  000  „ 

Das  Automobilwesen  in  Russland.  Aus  den  natür- 
lichen Bedingungen  des  Landes  heraus  ergeben  sich  in  Russland 
für  die  Entwicklung  des  Automobilwesens  sowohl  günstige  wie 
ungünstige  Momente,  t'iünstig  sind  die  verhältnismässig  ge- 
ringen Bodenerhebungen  und  die  weiten  Entfernungen,  un- 
günstig vor  allem  der  lange  Winter,  der  durch  Frost  die  Ma- 
schinen leicht  beschädigt  und  die  Verwendung  der  Wagen  auf 
die  festgefahrene  Schlittenbahn  «ler  Stadtwege  beschränkt,  und 
weiter  die  Seltenheit  landschaftlich  bevorzugter  Gegenden,  in 
denen  sich  ein  Touristcntum  entwickeln  könnte. 

Die  Bevölkerung  und  die  öffentlichen  Zustände  wirken 
vorläufig  auch  nach  der  ungünstigen  Seite:  Der  Russe  ist  im 
allgemeinen  kein  Sportsmann,  Verständnis  für  kompliziertere 
Mechanismen  ist  im  Volk  noch  wenig  vorhanden,  so  dass  es 
besonders  schwer  fallt,  geeignete  Cbauffcuie  zu  erhallen;  die 
ländliche  Bevölkerung  verbalt  sich  dem  Automobilismus  gegen- 
über häufig  feindlich,  das  Wegenetz  im  Reich  ist  wenig  aus- 
gebildet und  die  vorhandenen  Strassen  vielfach  in  einem  völlig 
unbrauchbaren  Zustand. 

In  den  Städten  dagegen  schafft  die  geringe  Entwicklung 
von  Strasscnbahnen  und  anderen  öffentlichen  Verkehrsmitteln 
ein  gewisses  Bedürfnis  für  Automobile ,  zumal  die  Ent- 
fernungen innerhalb  der  Städte  oft  sehr  bedeutend  sind  und  die 
breiten  und  gradlinigen  Strassen  sich  im  grossen  und  ganzen 
für  das  Befahren  mit  Automobilen  eignen.  Diesem  Bedürfnis 
wirken  freilich  neben  anderen  Hemmnissen  auch  noch  polizei- 
liche Beschränkungen  entgegen.  Allerdings  ist  die  Handhabung 
sehr  verschieden,  während  in  Petersburg  zurzeit  keinerlei  Be- 
schränkungen bestehen,  und  auch  in  Moskau  vor  kurzem  alle 
Strassen  freigegeben  worden  sind,  hat  man  in  manchen  Städten, 
z.  B.  in  Riga,  viele  Strassen  verboten,  und  in  den  anderen 
Strassen  darf  eine  Geschwindigkeit  von  10  km  nicht  über- 
schritten werden.  Die  Erteilung  der  Nummern  ist  auch  mit 
einem  ziemlich  umständlichen  Verfahren  verknüpft:  Es  muss 
ein  Gesuch  mit  Beschreibung,  Zeichnung  und  Ausrechnung  des 
Motors  eingereicht  und  der  Wagen  zur  Besichtigung  und  zur 
Prüfung  des  Fahrers  einer  Kommission  vorgeführt  werden,  wo- 
bei der  Fahrer  obendrein  ein  ärztliches  Zeugnis  beibringen  muss. 

Die  ersten  Automobile  tauchten  in  Kussland  vor  ca.  sieben 
Jahren  auf,  doch  bat  das  eigentliche  Automobilgeschäft  erst  in 
den  letzten  drei  Jahren  eingesetzt  und  sich  bis  jetzt  (1905)  in 
stark  aufsteigender  Linie  entwickelt. 

Die  nachstehend  augeführten  statistischen  Daten  ent- 
stammen mündlichen  Mitteilungen  von  Fachleuten. 

Alles  in  allem  mögen  bisher  in  Russland  einschliesslich 
Polen,  Finnland  und  Kaukasus  1200  bis  1500  Automnbilwagcn 
verkauft  worden  sein,  darunter  unverhältnismässig  viele  leichte 
Wagen.  Die  Zahl  der  verkauften  Motorzweiräder  schätzt  man 
auf  über  1500.  L'eber  die  Gesamtzahl  der  Motorboote  sind 
keine  cinigermassen  zuverlässige  Angaben  zu  machen.  Es  ist 
das  schon  deshalb  erklärlich,  weil  Petroleum-  und  Dieselmotor- 
boote kaum  zum  Automobilismus  gerechnet  werden  können, 
die  Grenze  aber  zwischen  Automobil-  und  anderen  Motorbooten 
oft  schwer  zu  ziehen  ist.  (Fortsetzung  folgt.) 
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Das  Automobil  in  den  Vereinigten  Staaten  von  Nord-Ameril<a. 


<  Jrigiiiitlbenehl  von  P. 

Die  neuere  Motorwagen- Bewegung  nahm  ihren  Anfang  in 
Jen  Vereinigten  Staaten  einige  Jalirc  später  als  in  Europa,  und 
bis  vor  einigen  Jahren  blieb  die  amerikanische  Industrie,  was 
Güte  der  Fabrikate  anbelangt,  bedeutend  hinter  der  europäischen 
zurück.  In  den  letzten  drei  bis  vier  Jahren  hat  jedoch  die 
Motorwagen- Industrie  der  Vereinigten  Staaten  einen  ausser- 
ordentlichen Aufschwung  genommen,  sowohl  mit  Bezug  auf 
Qualität  wie  auf  Quantität  der  Produkte.  Die  amerikanischen 
Konstrukteure  verfolgen  zwar  jetzt  noch  vielfach  andere  Rich- 
tungen wie  ihre  europäischen,  speziell  französischen  Kollegen, 
was  von  letzteren  meistens  als  ein  Zeichen  der  Rückständigkeit 
betrachtet  wird,  in  Wirklichkeit  aber  aul  den  verschiedenen 
sozialen  und  Landes -Verhältnissen  beruht.  — 

Die  Retonung  dieser  Gesichtspunkte  möge  als  Einleitung 
zu  nachstehenden  Betrachtungen  über  die  gegenwärtigen  Ver- 
hältnisse der  amerikanischen  Automobilkonstiuktion  und  über 
den  Stand  der  amerikanischen  AutomobilinduMrie  dienen. 

Wie  in  Frankreich,  so  ist  es  in  den  Vereinigten  Staaten 
gebräuchlich,  jedes  Jahr  neue  „Modelle*  zu  schaffen,  welche  dem 
Publikum  zuerst  auf  der  Nationalen  Motorwagen- Ausstellung  in 
New  York  vorgeführt  werden  In  den  letzten  Jahren  ist  die-e 
Ausstellung  immer  in  Madison  Square  Garden -Gebäude  im 
Monat  Januar  abgehalten  worden.  Will  man  sich  ein  l'rteil 
bilden  über  die  neueste  Richtung  in  der  Automobilkonstruklion. 
so  tut  man  am  besten,  die  1905  Modelle,  wie  sie  auf  der  letzten 
Ausstellung  zu  sehen  waren,  mit  den  19U4  Modellen  zu  ver- 
gleichen. 

Eine  der  bemerkenswertesten  Erscheinungen  auf  der  letzten 
Ausstellung  war  die  grosse  Zunahme  in  der  Zahl  grosser  Wagen 
mit  vierzylindrigem  Motor  und  die  ausserordentliche  Preis- 
erniedrigung für  diese  Klasse  von  Wagen.  Während  im  Vor- 
lahre  die  billigsten  Viercylinder  von  über  ld  PS.  noch  12 (XX)  \I 
kosteten,  wurden  auf  der  Ausstellung  1905  solche  Wagen  von 
bewährtem  Fabrikat  vorgeführt,  welche  nur  noch  7200  M. 
kosteten;  von  einem  weniger  bekannten  Fabrikanten  wurde  ein 
Vicrcvlinder- Wagen  ausgestellt,  für  welchen  sogar  nur  48UÜ  M. 
gefordert  wurden.  —  Eine  andere  auffallende  Erscheinung  war 
die  allgemeine  Einführung  der  Tonncau-,  besser  eigentlich 
„Phaeton"- Karosserie  mit  seitlichem  Einstieg,  anstatt  der 
Tonneaux  mit  hinterem  Einstieg, 

Die  in  den  Vereinigten  Staaten  erzeugten  Wagen  können 
im  allgemeinen  in  zwei  Klassen  eingeteilt  werden,  nämlich  in 
grosse,  verhältnismässig  teuere  Wagen,  mit  vierzylindrigem, 
vertikalem  Motor,  und  kleine,  billige  Wagen  mit  ein-  oder  zwei- 
cylindrigcm,  horizontalem  Motor.  Wagen  der  ersten  Klasse 
variieren  im  Preise  von  720*.)  M.  aufwärts,  und  die  der  zweiten 
Klasse  von  0000  M.  abwärts.  Die  grossen,  vierzylindrigen 
Wagen  sind  im  allgemeinen  nur  wenig  verschieden  von  dem 
sogenannten  europäischen  Normaltyp.  Sie  haben  meistens 
Kerzenzündung,  Zerstäubungsvergaser  mit  Schwimmer  und  auto- 
matischer Gemischregulierung,  Wasserkühlung  vermittelst  eines 
vorn  am  Motorinsten  angebrachten  Kühlers  mit  Ventilator, 
Schmierung  durch  einen  Zcntralschmicrappar.it  an  der  Spritz- 
wand, konische  Reibungskupplung  mit  Lederüberzug,  Ge- 
schwindigkeitswcchsel  mit  Schubvorgelege  und  entweder  Kardan- 
oder Doppeikctten-L'cbcrtragung.    Die  Lenkung  erfolgt  durch 


M.  Ilebjlt,  New  York. 

(NjchdrtKk  rerboten.) 

ein  Handrad,  welches  auf  einer  gegen  die  Vertikale  geneigten 
Steuersäule  ruht  und  seine  Bewegung  auf  die  Vorderräder  ver- 
mittelst eines  selbstsperrenden  Mechanismus  überträgt.  Die 
llcbcl  zur  Regulierung  der  Zündung  und  der  Gaszufuhr  sind 
auf  dem  Lenkrad  angebracht.  Das  Tonneau  mit  seitlichem 
Einstieg  ist  die  gebräuchlichste  Karosserie,  es  werden  jedoch 
auch  Limousinen  gebaut. 

Es  gibt  bei  diesen  vierzylindrigen  Maschinen  einige  immer- 
hin ziemlich  scharf  hervortretende  Abweichungen  von  dem 
europäischen  Normaltyp.  Kupferne  Zylindermäntel,  wie  sie  in 
Europa  wohl  nur  von  Panbard  et  Lev.issor  benutzt  werden, 
finden  hier  bei  mehreren  Konstrukteuren  Anwendung,  unter 
anderen  durch  Pope-Toledo,  Cadillac  und  Jord.  Diese  Kon- 
struktion wurde  in  Amerika  zueist  von  Packard  für  einzvlindrige 
Wagen  benutzt  (im  Jahre  1900,  also  noch  vor  Panhard);  als 
aber  im  vorigen  Jahre  die  Packard-Gesellschaft  zu  vierzylindrigen 
Wagen  überging,  gab  sie  diese  Konstruktion  auf.  Die  Vorteile, 
welche  durch  den  Kuplcrmantcl  erreicht  werden,  sind  Gewichts- 
ersparnis, Beseitigung  der  Gefahr,  dass  der  Motor  durch  Ge- 
frieren des  Wassers  beschädigt  wird  und  Verminderung  des 
Ausschusses  von  Zylindergussstückeu.  A'lerdings  sind  die  Her- 
stellungskosten eines  Motors  mit  kupfernem  Kühlmantel  grosser 
als  diejenigen  eines  Motors  mit  angegossenem  Mantel. 

Die  Zündung  erfolgt  fast  ausschliesslich  vermittels  Zünd- 
spulen und  Kerzen,  obgleich  ursprünglich  Abreisszündung  hier 
ziemlich  allgemein  war.  Der  Sieg  der  Kerzenzündung  ist  wahr- 
scheinlich darauf  zurückzuführen,  dass  der  Bedarf  für  die  ein- 
zelnen Teile  dieses  Systems  wie  Kerzen.  Induktor,  Spulen  usw., 
eine  sehr  rührige  Spczialindustrie  geschaffen  hat,  die  diese 
Teile  zu  verhältnismässig  hoher  Vervollkommnung  gebracht  hat 
und  jetzt  natürlich  ihr  Streben  darauf  richtet,  das  Kerzensystem 
in  dauernder  Anwendung  zu  erhalten.  Als  Stromquellen 
werden  Dynamos,  Elektromagneten,  Akkumulatoren  und  Trocken- 
elemente benutzt,  und  es  ist  schwer  zu  bestimmen,  welche  von 
diesen  bei  grossen  Wagen  am  meisten  angewandt  wird.  Der 
Magnetapparat  gewinnt  aber  unstreitig  an  Verbreitung. 

Die  Reibungskupplungen  bei  Wagen  mit  Schubvorgelegc- 
geiriehe  sind  meistens  von  der  gewöhnlichen  konischen  Type. 
Statt  jedoch  eine  einzelne,  die  Trcibwellc  umgebende  Feder  zu 
gebrauchen,  wie  es  in  Europa  üblich,  werden  hier  vielfach 
mehrere  Federn  benutzt,  welche  in  gleicher  Entfernung  von- 
einander und  von  der  Treibwelle  angeordnet  sind  und  die 
Bolzen  umgeben,  oder  dieselben  werden  in  eine  längliche 
Kapsel  gelagert,  welche  an  einem  Teile  der  Kupplung  befestigt 
ist.  L>iese  Anordnung  macht  es  unnötig,  die  ganze  Maschine 
zu  demontieren,  wenn  die  Kupplungsfeder  gebrochen  ist  und 
erneuert  werden  muss. 

Obgleich  die  Mehrzahl  der  Wagen  mit  Schubvorgelege 
versehen  sind,  gibt  es  doch  einige  nennenswerte  Ausnahmen. 
So  z.  B.  gebrauchen  Winter,  Haynes  und  Mattheson  Wechscl- 
getriel«,  in  welchen  jede  einzelne  Geschwindigkeit  durch  eine 
besondere  Reibungskupplung  betätigt  wird.  Die  verschiedenen 
Reibungskupplungen  werden  durch  einen,  in  einem  Falle  durch 
zwei  Hebel  betätigt.  Ein  einziger  grosser  Wagen,  der  Cadillac- 
Vierzylindcrwagen,  hat  ein  Planetengetriebe,  welches  drei 
Vorwärtsgeschwindigkeiten    und  einen  Rückwärtsgang  besitzt. 
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Planetengetticbe,  auf  <lie  wir  spulet  noeb  zurückkommen, 
werdet)  hier  beinahe  ausschliesslich  für  kleine  Wagen  gebraucht 
und  Reben  dann  iwei  Vorwärtsgeschwindigkciten  und  einen 
Rückwärtsgang  Alle  früheren  Versuche,  tin  praktisches 
l'lanetcngctriebc  mit  drei  Geschwindigkeiten  zu  konstruieren, 
scheinen  fehlgeschlagen  zu  sein,  wohl  wegen  zu  grosser 
Reibungsverluste.  Aber  da«  Cadillac-Gefriebe,  dessen  Kon- 
struktion von  den  früheren  bedeutend  abweicht,  scheint  sich  gut 
zu  bewähren. 

I.u  ftk  uhl  ung. 

Unter  den  grossen  vierzylindrigen  Wagen,  welche  in 
Amerika  gebaut  weiden,  gibt  es  auch  einige  mit  Luftkühlung, 
wie  der  Franklin-,  der  Corbing-  und  der  Orieul-Tourenwagcn, 
obgleich  Luftkühlung  natüilich  am  meisten  bei  kleinen  Wagen 
angewandt  wird.  Der  grüsste  Franklinwagen  hat  einen  "M  PS.- 
Motor  mit  vier  Zylindern  von  125  mm  Hohrung  und  12ö  mm 
Kolbenhub;  der  grusstc  Orientwagen  hat  einen  20  PS.-Motor 
mit  100  mm  Bohrung  und  110  mm  Hub.  Wagen  mit  Luft- 
kühlung werden  in  den  Vereinigten  Staaten  von  mehr  als  einem 
Dutzend  Firmen  gebaut  und  sind  nicht  etwa  mehr  oder  minder 
zweifelhaft  mit  bezug  auf  ihre  praktische  Brauchbarkeit,  wie 
man  in  Kuropa  noc  h  vielfach  zu  denken  scheint,  sondern  haben 
sich  als  durchaus  zuverlässig  unter  allen  Umständen  erwiesen. 
Der  beste  Beweis  für  den  praktischen  Erfolg  der  Luftkühlung 
dürfte  die  Tatsache  sein,  dass  die  beiden  ältesten  Fabrikanten 
solcher  Wagen,  Knox  und  Franklin,  jeder  über  tausend  Wagen 
■  geliefert  haben  und  namentlich  der  Franklin-Wagen  in  letzter 
Zeit  sehr  populär  geworden  ist,  so  dass  dieses  Jahr  ungefähr 
1200  davon  gebaut  werden.  Die  Knötchen  Motore  werden 
durch  ein  eigenartiges,  Herrn  Harry  A.  Knox  patentiertes 
System  gekühlt  und  unterscheiden  sich  von  allen  anderen  luft- 
gekühlten Motoren.  Der  Zylinder  und  der  Zylinderkopf  werden 
rait  einer  sehr  grossen  Zahl  von  eisernen  Stäben  versehen, 
Stäben  von  Vi  Zoll  Durchmesser  und  4  bis  5  Zoll  I-ängc,  die 
über  ihre  ganze  Länge  ein  Schraubengewinde  aufgedreht  haben. 
I  >ie  Stäl«  werden  in  die  Zylinderwand  eingeschraubt  und  fest- 
gerostel  und  geben  dem  Zylinder  ein  stachelschweinartiges  Aus- 
sehen. Die  auf  diese  Weise  erhaltene  Kühlfläche  ist  enorm 
gross,  und  Zylinder  von  125  mm  Bohrung  und  175  mm  Hub 
werden  ohne  Schwietigkeit  mittels  dieses  Systems  gekühlt,  aller- 
dings mit  Benutzung  eines  Ventilatois.  Die  Herstellung  solcher 
Zylinder  ist  ziemlich  kostspielig,  und  die  Kühlanordnung  eignet 
sich  besser  für  einzylindrige  als  für  mehrzylindrige  Motore.  Die 
Knox  Co.  baut  denn  bisher  auch  nur  ein-  und  zweizylindrige 
horizontale  Motore. 

Fast  alle  anderen  luftgekühlten  Wagcnmotore  haben  die 
gewohnliche  Flanschen- Anordnung,  wie  sie  auch  in  Europa  bei 
Fahrradmotoren  allgemein  angewandt  wird.  Das  Verdienst, 
diese  Kühlvorrichtung,  welche  zuerst  in  Europa  von  Bouton  und 
anderen  bei  kleinen  Fahrradmotoren  angewandt  wurde,  für 
Wagcnmotore  brauchbar  gemacht  zu  haben,  gebührt  Herrn 
John  Wilkinson,  Ingenieur  der  H.  H.  Franklin  Mfg.  Co.  in 
Syracusc,  N.  Y.  Es  hat  vor  Jahren  ja  auch  in  Frankreich  nicht 
an  Versuchen  gefehlt,  luftgekühlte  Motore  bei  Wagen  an- 
zuwenden, ich  erinnere  nur  an  den  vierzylindrigen  V-Motor  von 
Mors,  den  zweizylindrigen  Motor  des  „voiturette  Decauville* 
und  den  einzylindrigen  Motor  des  leichten  Panhard-Wagens. 
Aber  alle  diese  Versuche  hatten  wenig  Erfolg.  Wilkinsons 
erster  Wagen  wurde  anfangs  1  •'02  fertiggestellt  und  nahm  im 
Herbst  desselben  Jahres  an  dcrUetricbssicherheitsfahrt  New  York— 


Boston  hin  und  zurück  teil,  wo  er  besonders  durch  sein  geräusch- 
loses Funktionieren  und  leichtes  Bergfahren  auffiel.  Es  war  ein 
kleiner  Zweisitzer  mit  vierzylindrigem  Motor  von  B2  mm  Bohrung 
und  Hub.  Der  Motoi  war  vorn  unter  einer  Haube  rjuer  an- 
geordnet, so  dass  alle  Zylinder  in  gleicher  Weise  dem  Luftzüge 
ausgesetzt  waren.  Der  Geschwindigkeitswcchscl  erfolgte  durch  ein 
Planetengetriebe,  das  auf  einer  Verlängerung  der  Kurbel«  eile  ander 
linken  Seite  des  Wagens  angebracht  war,  und  \on  diesem  wurde 
die  Kraft  mittels  einer  langen  Kette  direkt  auf  die  Hinter- 
achse übertragen.  Dieser  Wagen  wird  noch  jetzt  von  der 
Franklin  Co.  gebaut,  mit  Dctailverbesscrungen  natürlich,  und 
ziemlich  getreue  Nachahmungen  werden  von  mehreren  anderen 
Fabrikanten  auf  den  Markt  gebracht.  Der  Hauptuntcrscbied 
besteht  meistens  durin,  dass  das  Wechselgetriebe,  anstatt  auf 
der  Motorwellc  zu  sitzen,  hinter  dem  Motor  angebracht  und  mit 
ihm  durch  eine  Kette  verbunden  ist,  während  eine  zweite  Kette 
die  Bewegung  von  dem  Getriebe  auf  die  Hinterachse  überträgt. 

In  neuerer  Zeit  hat  Wilkinson  seinen  luftgekühlten  Motor 
mit  125  mm  Bohrung  konstruiert,  welcher  vorn  in  der  Längs- 
richtung des  Wagens  angeordnet  isL  Die  Kühlwirkung  wird 
durch  einen  Ventilator  verstärkt.  Die  ersten  Motore  dieser 
Grösse,  welche  auf  der  vorjährigen  Ausstellung  vorgeführt 
wurden,  hatten  aufgezogene,  gestanzte  Kupferflanschen,  aber 
später  ist  man  zu  angegossenen  Flanschen  übergegangen.  Nach 
Wilkinson  sind  die  Grundbedingungen  für  erfolgreiche  Luft- 
kühlung bei  Wagenmotoren:  Niedrige  Kompression,  grosser 
Motor  im  Verhältnis  zum  Wagengewicht,  niedrige  normale  Ura- 
laufstourcn  und  reichliche  Zylinderschmierung.  Es  mag  hier 
noch  hinzugefügt  werden,  dass  luftgekühlte  Wagen  hauptsäch- 
lich von  Aerzten  geschätzt  werden. 

Der  kleine  Wagen. 
Der  kleine  Wagen  wird,  wie  schon  hervorgehoben,  in  der 
Regel  von  einem  ein-  oder  zweizylindrigen  Motor  angetrieben. 
Der  Ausnahmen  von  der  horizontalen  Anordnung  sind  gerade 
genug,  um  die  Regel  zu  bestätigen.  Die  Einzylindcrniotorc 
sind  immer  mit  der  Zylinderachsc  in  der  IJingsrichtung  des 
Wagens  unter  dem  Sitz  angeordnet  Für  diese  Tyjtc  ist  das 
„Oldsmobile*  vorbildlich  gewesen.  Die  zweizylindrigen  hori- 
zontalen Motore  sind  ausschliesslich  von  der  Type,  in  welcher 
die  beiden  Zylinder  auf  entgegengesetzten  Seiten  der  Kurbel- 
welle liegen,  eine  Anordnung,  welche,  obgleich  schon  von 
Daimler  vor  nahezu  20  Jahren  angewandt,  jetzt  in  Deutschland 
und  Frankreich  bei  Wagenmotoren  gar  keine  Verwendung  findet. 
Die  „entgegengesetzten"  Doppelzylindermotore  sind  den 
.Zwillingsmotoren"  in  jeder  Weise  überlegen,  ausgenommen, 
was  Raumbedarf  anbelangt,  und  sind  in  den  Vereinigten  Staaten 
sehr  geschätzt. 

Diese  Motore  werden  entweder  mit  der  Zylinderachse  in 
der  Wagenrichtung  unter  dem  Sitz  angebracht  oder  quer  zum 
Wagen  unter  einer  Haube  vorn.  In  letzterem  Falle  ist  der 
Kolbenhub  auf  100  mm  beschränkt,  soll  die  Haube  nicht  un- 
schön breit  werden;  es  werden  jedoch  derart  angebrachte 
Motore  mit  bis  zu  125  mm  Hub  gebaut.  Wenn  der  Motor  in 
der  Längsrichtung  des  Wagens  angebracht  ist,  bestehen  keine 
Beschränkungen  mit  bezug  auf  die  Grosse  der  Zylinder,  und  es 
mag  hier  bemerkt  werden,  dass  Wagen  mit  grossem,  doppel- 
zylindrigem  Motor  unter  der  Karosserie  eine  Uebergangsstufe 
bilden  von  der  Klasse  grosser,  vierzylindriger  Wagen  auf  die 
I  Klasse  kleiner  Wagen.    Diese  Wagen  haben  dieselben  l'ferde- 
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stärken  wie  die  kleineren  Vici/ylindcrwagi n,  sind  aber  be- 
deutend billiger.  Früher  war  <lie.-.c  Wagentype  in  grösserer 
Zahl  vertreten;  sie  ist  aller  teilweise  durch  «lic  Vierzylinder  ver- 
drängt worden,  wohl  hauptsächlich,  weil  ein  Motor  unter  einer 
Tonncau-  i>der  ähnlichen  Karosserie  doch  immer  mehr  oder 
weniger  unzugänglich  ist. 

In  der  Konstruktion  von  kleinen,  zweisitzigen  Wagen 
macht  sich  eine  Neigung  bemerkbar,  von  dem  Kinzylindcrmotor 
.tut  den  Zweizylinder  überzugehen.  So  haute  Je ll'ery  iRainMcrl, 
einer  der  bedeutendsten  Konstrukteure,  vor  zwei  Jahren  nur 
einzylindrige  Motorc,  letztes  Jahr  einzylindrige  und  zwei- 
zylindrige  und  dieses  Jahr  nur  zweizylindrige  Motorc.  F.s  ist 
nämlich  konstatiert  worden,  dass  Käufer,  welche  eine  gewisse 
Krfabrung  mit  Einzj linderwagen  hinter  sich  hauen,  fast  durch- 
weg nach  mehreren  Zylindern  verlangen,  im  Grumte  genommen 
wohl  nach  stärkeren  Motoren. 

I  »er  kleine  Wagen,  dessen  ein-  oder  gweUylindriger 
Motor  unter  dem  Sitze  angebracht  ist,  hat  ein  Planelcn- 
getriebe,  welches  auf  einer  Verlängerung  der  .  Motorwelle 
auf  der  rechten  Seite  des  Wagens  sitzt,  zwei  Vorwäits- 
geschwindigkeiten  und  einen  Rückwärtsgang  besitzt.  I  'as 
Kettenrad  bclindet  sich  meistens  zwischen  .lern  Motor  und  dem 
"Wechselgetriebe,  so  dass  das  Kettenrad  auf  der  rotierenden 
Hinterachse  ungetähr  die  Mitte  derselben  einnimmt.  Das  Pla- 
netengetriebe  wird  fast  auch  nur  in  den  Vereinigten  Staaten 
für  Motorwagen  benutzt  und  i>t  hier  sehr  verbreitet.  Wahr- 
scheinlich 70  v.  11.  aller  gelielerten  Wagen  sind  mit  einem  der- 
artigen Geschwindigkeitswechsel  ausgestattet.  Man  sagt  dem 
Planetengelriebc  nach,  dass  grosse  Reibungsverluste  darin  auf- 
treten, wenn  man  mit  der  kleinen  (Geschwindigkeit  oder  rück- 
wärts fährt,  und  das  Bestreben  der  Konstrukteure,  die  dieses 
Getriebe  benutzen,  ist,  einen  möglichst  starken  Motor  zu  ver- 
wenden, so  dass  man  möglichst  viel  mit  der  grossen  Ge- 
schwindigkeit (direkte  Uebeitragungl  fahren  kann.  Die  Pla- 
netengetriebe  älteren  Systems  hatten  auch  den  Nachteil,  dass  die 
Gehäuse  nicht  dicht  abgeschlossen  werden  konnten,  so  dass  das 
Schmieröl  herauslief,  wodurch  die  Ölung  erschwert  und  alles 
im  Wagenkasten  beschmutzt  wurde.  Diese  Getriebe  bestanden 
aus  zwei  Planctcnrädergrupperi  und  einer  Reibungskupplung. 
Jede  Planctenrädergruppe  setzt  sich  zusammen  aus  einem  Stirn- 
rad, welches  auf  die  Treibwelle  aufgekeilt  ist,  einer  Gruppe 
von  drei  oder  vier  „Flaneten"-Rädern,  welche  mit  dem  ersteren 
in  Kingriff  stehen  und  ebenfalls  mit  einem  äusseren,  innen  ver- 
zahnten King,  s  Fig.  I .  DicPl.mctcnräder  rotieren  frei  aul  kurzen 


verhindert,  dann  dicht  sicll  das  äussere  verzahnte  Rad  in  der 
entgegengesetzten  Richtung  wie  die  Triebwclle  und  mit  mehr- 
fach kleinerer  Geschwindigkeit.  Wenn  also  die  Scheibe  der 
einen  Planetengruppe  und  der  äussere  Ring  der  anderen  mit 
dem  treibenden  Kettenrad  verbunden  werden,  und  die  be- 
treffenden Teile  der  Plftoclcngruppcn  werden  durch  Bandbremsen 
am  Kotieren  verhindert,  dann  dreht  sich  das  Kettenrad  um  die 
Achse  der  Triebwelle  mit  verkleinerter  Geschwindigkeit  in  der 
einen  oder  der  anderen  Richtung,  ic  nachdem  die  eine  oder 
die  andere  Planctcngruppe  durch  die  dazu  gehörige  Bremse 
betätigt  wird.  Um  mit  der  grossen  Geschwindigkeit  zu  fahren, 
weiden  alle  Zahnräder  des  Getriebes  durch  eine  Reibungs- 
kupplung gegeneinander  unbeweglich  gemacht,  so  dass  das 
Kettenrad  fest  auf  der  Triebwelle  sitzt,  was  somit  die  direkte 
I  cberlragung  ergibt. 

In  der  in  neuerer  Zeit  fast  allgemein  gebräuchlichen  An- 
ordnung der  Planelengetriebe  werden  keine  innen  verzahnten 
Räder  gebraucht,  sondern  nur  Stirnräder,  s.  Fig.  2.*)  Auf  der 
Triebwclle  sitzen  drei  Zahnräder,  das  mittlere  davon  aufgekeilt.  Die 
anderen  beiden  sind  frei  auf  der  Welle  und  sind  mit  länglichen 
Naben  versehen,  welche  durch  die  Lager  des  Getriebekastens 
hervortreten  und  ausserhalb  des  Kastens  das  eine  ein  Bremsrad 


Fig.  1. 


Wellen,  welche  von  einer  Scheibe  getragen  werden,  die  frei 
auf  der  Antriebswelle  rotiert.  Wird  nun  der  äussere  Ring 
:im  Rotieren  verhindert,  und  die  Antriebswelle  und  das  darauf 
festgekeilte  Stirnrad  drehen  sich,  dann  drehen  sich  die  Pla- 
neteuräder und  die  sie  trager.de  Scheibe  in  derselben  Richtung 
wie  die  Welle  mit  einer  drei-  bis  viermal  kleineren  Cm- 
drehungsgeschwindigkeit,  je  nach  der  Zahl  der  Zähne  in  den 
verschiedenen  Rädern.    Wird  aber  die  Scheibe  am  Rotieren  i 


Fig  2 

und  das  andere  ein  Kettenrad  tragen.  In  die  drei  Räder  auf  der 
Tricbwelie  greifen  zwei  odei  mehrere  Gruppen  von  je  drei 
Planctcnräilern.  alle  drei  in  einem  Stück  oiler  fest  miteinander 
verbunden.  Jede  Gruppe  rotiert  frei  auf  einer  kurzen  Welle, 
welche  in  den  Seitenwänden  des  zvlindrischen  Getriebekastens 
befestigt  ist.  Diese  Anordnung  ist  bedeutend  besser  wie  die 
frühere  und  wird  jetzt  von  allen  grossen  Fabriken  angewandt. 
I  las  Palentrecht  auf  diese  Anordnung  wird  aber  von  einem 
New  Yorker  Ingenieur.  Mr.  Frederick  Ball,  beansprucht,  und 
eiu  Patentveiletzuugs-Prozess  gegen  einen  der  bedeutendsten 
Konstrukteure  ist  gegenwärtig  im  Schweben. 

Von  der  Verdrängung  des  horizontalen  Motors  durch  den 
vertikalen,  die  auf  dem  europäischen  Festlandc  ja  fast  vollzogen 
ist,  ist  hieizulande  wenig  zu  merken.  Allerdings,  wo  man  bei 
grossen  Wagen  auf  den  Vierzylindermotor  übergegangen  ist, 
wird  die  vertikale  Konstruktion  fast  ausschliesslich  angewandt, 
aber  die  ein-  und  zweizylindrigen  Motorc  der  kleinen  Wagen 
sind  iueh  last  ausschliesslich  horizontal. 

Schliesslich  seien  noch  einige  Zahlen  mit  Bezug  auf  die 
Grösse  der  Motorwagen-Industrie  und  der  Automobilbewegung 
in  den  Vereinigten  Staaten  angeführt.  Eine  Liste  von  Benzin- 
Motorwagenfabrikanteu  in  diesem  Lande  führt  164  Firmennamen 
an.  Von  diesen  fabrizieren  aber  in  Wirklichkeit  nur  11"  Firmen, 
die  anderen  experimentieren  noch  oder  werden  durch  unge- 
nügendes Kapital  oder  sonstige  Gründe  daran  verhindert,  Ge- 
schäfte zu  machen.    Nach  einer  rationellen  Schätzung  werden 

•l  Uj<  Mcr  »bgeliil  lele  all*  (Flg  11  and  neue  (Fig.*}1  O.dHnobil*  -PUnrt*n- 
g»tji«b«  w*t  tut  Jet  Uerlirer    und    mf  d*r 
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diese  117  Fabriken  dieses  Jahr  36<H>0  W.iiicn  bauen,  14  der 
Firmen  je  HXJO  Wagen  oder  mehr.  Diese  Zahlen  sind  aller- 
dings nur  Schätzungen,  l'ür  I90C1  und  1904  sind  Statistiken 
vorhanden,  welche  zum  gnltfslcn  Teil  —  ungefähr  Hf.'t  fQr  1900 
uml  70%  für  l'«»4  -  auf  authentischen  Aussagen  der  Fabri- 
kanten beruhen.  Hiernach  wurden  im  Jahre  \'>0'.i  in  den  Ver- 
einigten Staaten  gebaut  13Ö'  0  Waten  mit  einem  Gesamtwert 
von  14  500ihk)  Dollar  un.l  im  Jahre  1904  17t>m  Wagen  im 
Werte  von  21  000(100  Dollar.  Die  verhältnismafsig  kleine  Zu- 
nahme in  der  Zahl  der  Wagen  von  1703  auf  1904  Lust  die  An- 
nahme, dass  dieses  Jahr  :u»  tu  «0  Wagen  gelaut  werden,  als  un- 
gerechtfertigt erscheinen.  Ks  muss  jedoch  in  BetraeU  gezogen 
werden,  dass  1904  ein  „Wahljahr"  in  den  Vereinigtet:  Staaten  war, 
und  da^s  in  solchen  Jahren  das  Geschäft  im  aligemeinen  immer 
etwas  Hau  ist.  Dann  begannen  viele  der  bedeutendsten  Fabrikanten 
mit  der  Herstellung  vnn  Wagen  sehr  spät  in  der  Saison  und 
konnten  nachher  die  Kunden  nicht  (»  friedigen  mit  llezug  auf 
Lieferungsdatum.  Nach  offiziellen  Zusammenstellungen  sind  in  den 
ersten  drei  Monaten  dieses  Jahies  mehr  als  doppell  so  viele  Wagen 
geliefert  worden,  wie  in  der  gleichen  PerSode  des  Vorjahre*. 

Dieselbe  Autorität,  der  wir  die  oben  angeführten  offiziellen 
Zahlen  verdanken,  schätzte  die  Zahl  der  Motorwagen  im  Ge- 
brauch in  den  Vereinigten  Staaten  zu  Anfang  dieser  Saison  auf 
"0  0«>0.  Diese  Zahl  harmoniert  so  ziemlich  mit  den  Resultaten 
einer  Zusammenstellung,  welche  von  einer  Motorwagen-Fach- 
«chrift  im  vorigen  Sommer  gemacht  wurde,  unter  Zuhilfenahme 
der  Kegistrationslisten  in  den  I  lauptstaatcn  und  anderer  Infor- 
mationsquellen. Hiemach  war  die  Zahl  der  Wagen  im  Gebrauch 
am  1.  September  1904  rund  40  (NM). 

Die  Hinfuhr  und  Ausluhr  von  Automobilen  haben  von  Jahr 
zu  Jahr  zugenommen,  und  die  Ausfuhr  war  stets  grösser  wie 
die  Einfuhr,  sowohl  mit  Itezug  auf  die  Zahl  der  Wagen  als  auf 
ihren  Wert.  Die  folgenden  Zahlen  beziehen  sich  auf  die  Hin- 
fuhr von  fertigen  Wagen:  19iK)-  190]  LT»  Wagen,  Wert  Dollar 
43094;  1901  -1902  2L'4  Wagen.  Weit  Doli,  ."..a t  s7o :  i'i>2  bis 
1903  31"  Wagen,  Wert  Doli.  9«. 3  99s ;  neun  Monate  1903—1904 
279  Wagen,  Wert  Doli.  872  251.  Die  Ausfuhrwerte  waren 
wie  folgt:  1901  Doli.  367  371:  1902  Doli»  1 0b9K72;  1903 
Doli.  1  643  02'»;  1904  1  *97. ■.10.  Einfuhi  und  Ausfuhr  haben 
in  den  letzten  Monaten  beide  bedeutend  zugenommen.  — 


Staaten,  aus  der  das  Verhältnis  der  Anzahl  verkauftet  Motor- 
wagen amerikanischen  und  europäischen  Ursprungs  hervorgeht. 

Nach  piivaten  Zusammenstellungen  (wenigstens  wird  nicht 
angegeben,  dass  eine  Behörde  bei  der  Aufstellung  der  Zahlen 
mitgewirkt  hat)  sind  im  ersten  Halbjahr  19oj  in  den  zehn 
östlichen  Staaten  der  Vereinigten  Staaten  folgende  Wagen  ver- 
kauft worden: 

I.  Araerikanisrhc  Wagen. 
A.  Benitawagea. 

T»F»  tmkl  Tyre  Ani»hl 

Cadillac   1131      Thum«   227 

OMtaoWh   7nO  Stevens  Duryea    ....  202 

IVpe  Toledo   701      Orient   197 

K  Jim  Wer   <>6.1      Maxwell   170 

l.ocomubile  .....  jst|      Columbia   |38 

Autocar   53.1      Northern   ]3| 

Ford   432     KUenure   |J5 

Wioton   424      Reo   |i2 

Kiankliu   414     Back   |0s 

Knox   2<*8     Peerlcss   (08 

Viclud   2'I4  f,0  andere  Typen  .    ,        .  11S4 

PS««  ■                    ...  2Ü9  Summa:  91. ".3 

B.  Danipfwagen.  C.  Elektrische  Wagen. 

An«»M  Typ«  Aiwihl 

»Siaalej-   652     Electric  217 

White   430     Baker   75 

Qw*   86     Vchicle  Co   53 

fresee*   49    Wwerley   r.2 

»•'"*««                                    13     National'   34 

«"lere   177     Buffalo   17 

Lansdcn   15 

Woods   |0 

andere   1Q4 


1407 


1  j 

Parihai  I  . 
M11  .■  i,  . 
RcDault 


II.  Europäische  Wagen. 


57b 


Fiat     .  . 

[leraavlile 

de  Dion  . 

C.  G.  V  . 


Af)t»M 

r>pu 

AaamU 

116 

Rochet-Schneider  . 

...  23 

114 

Clemcnt-Bayard 

...  20 

.-.1 

40 

35 

Rietuird-Uratici 

...  19 

32 

26 

andeie     .    .    .  . 

.     .  40 

Summa:  li'>l 

Im  Anschluss  an  diese  Daten  über  die  Kitt-  und  Ausfuhr 
geben  wir  nachfolgend  eine  Ucbersicht  über  den  l.'nisatz  an 
Automobilen  in  den  zehn  ostlichen  Staaten  der  Vereinigten 


Im  ganzen  sind  also  in  der  erwähnten  Zeit  1 1  7,;:t  Wagen 
verkauft  in  den  zehn  Staaten,  die  die  besten  Wege  aufzuweisen 
haben.  Die  verhältnismässig  geringe  Zahl  von  europäischen 
Wagen  inuss  natürlich  untet  .lern  Gesichtspunkte  der  herrschenden 
Zollvcrhältnisse  betrachtet  weiden. 


Internationaler  Kongrcss  für  Automobil-Reiseverkehr. 


lo  Verbindung  mit  dem  diesjährigen  Pariser  S.«ton  wird  an  den 
Tagen  vom  11.  bis  Iii.  Dezember  zum  ernenm.il  ein  internationaler 
abgehalten  werden,  aul  welchem  Kragen  Rll  Behandlung  ge- 
reiche den  Reiseverkehr  mit  Automobilen  betreffen.  Die  Or- 
ganisation ist  gromflgig  angelegt  und  von  hervorragendem  Inicrc« 
Die  Veranstaltung  steht  unter  der  bolieo  Protektion  des  Präsidenten  der 
Republik,  M.  Emile  Loulict,  und  unter  dem  Ehrenpräsidium  der  Heuen 
Minister  des  Innern,  des  Handels,  der  öffentlichen  Arbeiten  und  der 
Justiz.  In  dem  „Cumilt  de  Pauonage"  ut  auch  der  Mitleteurnp.  Motoi- 
wagen-Vcrein  durch  seinen  Präsidenten.  Herrn  Grafen  von  Talleyrand- 
Peiigord,  vertreten. 

Die  111  behandelnden  Kragen  werden  auf  10  organisierte  Sek- 
tionen verteilt  und  umfassen  u.a.  allgemeine  Or^aiiisalionsfiagcn.  volks- 
wirtschaftliche Interessen,   Mittel  zur  I-Ördeiiing  des  fiani.lsisrhcn  und 


iiit*initionalcn  Reiseieikchrs,  Vr>bes<cuing  dir  -Sirassrn.  Ilotetf. 
Gaiagen.  (haufleurscbiitcn,  Versicherungswesen.  Steuern  und  Abgaben, 
Gesetzgebung  und  PfcbHkrU  tonen,  mr  Karten,  Führer  usw.  Die  Be- 
arbeitung der  einzelnen  Kragen  und  ünleifragen  ist  auf  Gl  und  von  Be- 
lichten gedacht,  welche  dm  Teilnehmern  soweit  als  möglich  schon  vor 
den  Verhandlungen  zugestellt  werden. 

Zur  Teilnahme  am  Kongicss  kann  sich  jedci  Interessent  unter 
der  Adresse:  M.  le  Pir-sidenl  du  Corniie  d  Orgnnisation,  Cumniissaim 
Groeial,  Paris,  6  Place  de  la  Cnncorde,  melden.  Aussei  dem  ist  dort- 
hin vor  dem  1.  Dezember  eine  Gebühr  von  20  Pres,  zu  entrichten. 
Die  den  Korigiesstcilnebmern  zu  übermittelnde  Karte  berechtigt  aussei 
zur  Teilnahme  an  den  Verhandlungen  des  Kongiesses  zum  Besuch  der 
Ausstellung  vom  1 1-10  Dezember  -Die  ausführlichen  Bestimmungen 
sind  bei  der  Geschäftsstelle  des  Vereins,  l.inkstrasse  24  I,  einrusrhen 


Digitized  by 


MO 


Zeitschrift  des  Mitteleuropäischen  Motorwagen-Vereins. 


1905.    Heft  20 


Mitteilungen  aus  der  Industrie. 


Von  der  Aachener  Stahlwarenfabrik  A.-O.  in  Aachen  liegen 
uns  die  neuesten  Kataloge  zwecks  Besprechung  vor. 

Die  von  dieser  Firma  auch  auf  dej  Frankfurter  Ausstellung  auf 
Siand  Xo.  f2  gezeigten  .Fafnir-Motorcn"  sind  bereits  allseitig  bekannt, 
so  dass  eine  genaue  Beschreibung  von  Einrelbeilen  derselben  wohl  er- 
übrigt. Die  Aachener  Stahlwarenfabrik  liefert  aber  auch  .Garnituren 
mm  Bau  leichter  Wagen"  mit  Kelten-  oder  l'aidananti  ich.  xn  denen 
s.  B.  ein  4zyl.  Fafnir-Motor  ca.  10  PS.  75 :  HU  mm  II  X  K,  Vergaser. 
Kiippliingsstückc,  Fafnir-Gctricbe  und  Kelli'n-  oder  Cardariatbse  nebst 
Gelenkwelle  gehören.  Um  die  Fafnir  -  Getriebe  und  -Motoren  für 
Kahmengestelle  verschiedener  Bauart  anpassbar  zu  machen,  werden  die 
Aufbangcarme  gesondert  beigestellt.  Auch  zum  Einbau  in  Motorräder 
werden  zwei  Typen  von  3  l'S.-Motorcn  lull-  oder  wassergekühlt  fabri- 
licrt.  Kür  die  Herstellung  des  eigentlichen  kleinen  Wagens  empfiehlt 
die  Aachener  Stahlwarenfabrik  auf  Grund  ihrer  vielseitigen  Erfahrungen 
ihre  .Umnimobil'-Uarnitni.  bestehend  aus  einem  Fafoir-Zweizyl, -Motor 
wassergekühlt,  von  b  PS.,  mit  anmontierter  Wassel  pumpe,  Kriklioris- 
kupplung,  Bremsscbeibe,  Geschwindigkcitswechsel  mit  Differenlial- 
werk  und  Achse  für  Keltenantriebstäder.  Hub  uud  Bohrung  des 
Mutors  von  52  kg  Gewicht  sind  die  gleichen  wie  oben  beim  Vier- 
zylinder. Die  Regulierung  geschieht  durch  den  von  Han  l  einstell- 
baren, auf  die  F.inlassventiie  wirkenden  Regulator.  Die  Einlassveutilc 
liegen  über  den  Auspuffvcnlilen.  beide  sind  mechanisch  gesleucit. 
so  dass  das  kalte  Gasgemisch  beim  Ansaugen  die  Auspuffventile  wirk- 
sam zu  kühlen  vermag.  Das  Wechselgetriebe  bat  drei  Geschwindig- 
keiten und  Rückwärtsgang,  die  samt  Iii.  durch  einen  Hebel  belangt 
werden.  Bei  der  grösslen  Geschwindigkeit  arbeitet  der  Mutor  direkt 
auf  die  Kettenachse,  ohne  dass  die  Vorgelegewelle  im  Getriebe  mitläuft. 
Es  ist  auch  ffir  diesen  kleinen  Wagen  Kettenantrieb  statt  Cardan  ge- 
wählt worden,  weil  sieb  ein  Kellenwagvn  leichter  montieren  lässt  und 
eine  eventuelle  Umänderung  des  Ueberselzungsverhältnisses  erleichtert 
wird  Bei  1600  Umdrehungen  des  Motors  lauft  die  Keltenachse,  auf 
we  lche  die  Antriebs/ahnrädcr  zu  montieren  sind,  bei  Einschaltung  der 
Geschwindigkeiten  mit  nachfolgenden  Umdrehungszahlen 


pro 

1.  Geschwindigkeit  B48  Touren  pro  Minute, 

'*  S44 

1  999 

Rückwärtsgang         174        .        .  . 
Wählt  man  hierzu  eine   Uebersetzung  von  einem  14zäbnigen 
Zahnkranz  auf  der  Kettenarbse  und  einem  40/äbnigen  atil  den  Hinter- 
ladern, so  ergeben  sich  folgende  Kilomet 
Durchmesser  von  710  mm  der  Hinterräder: 

I.  Geschwindigkeit  40  km 

-'.  .   25  . 

3  12  . 


Kör  Wagenban-Inleressenlen,  die  sich  selbst  mit  der  Herstellung 
Wagens  befassen  wollen,  stellt  die  Aachener  Stahlwarenfabrik 
ausgearbeitete  DetaiUeichnungcn  für  den  Chassis-Bau  bei  Ankauf 
einer  Omnimobil-Garnitur  ohne  weitere  Kosten  zur  Verfügung. 

Als  weitere  Spezialität  liefert  die  Aachener  Stahlwarenfabrik 
speziell  für  diesen  Zweck  konstruierte  2-  und  4iyl  Bootsmotoren 
mit  einer  Tourenzahl  von  700,  für  Gebrauchsboote,  Barkassen  und 
Luiusboole,  die  mit  dem  Reversiergetriebe  auf  einem  gemeinsamen 
Kundamcntrahmen  angeordnet  sind.  Das  Auspuffrohr  und  der  Auspuff- 
topf  sind  wegen  der  l-etiersgcfahr  wassergekühlt,  die  Wasserzirkulatiou 
betätigt  eine  Kolbenpumpe.  Der  von  der  Schraube  verursachte  Drnck 
wird  durch  am  Motor  vorgesehene  Druckkugeliager  aufgenommen.  Kür 
den  kleinen  Vicrzyl.-Bootsmotor  ist  die  Verwendung  umsteuerbarer 
Schrauben  vorgesehen, 

„Ortsfeste  Kafnir-Motoren1*  für  das  Kleingewerbe  werden  von 
1  — 15  PS.  für  Benzin-  und  Spiritusbetrieb  hergestellt  und  haben  bereits 
in  Hausbeleucbtungsanlageo.  in  Steinbrüchen  zum  Antreiben  eines  Hcbe- 
krans,  im  Baugewerbe  zum  Aufzug  von  Baumaterial,  femer  zum  Treiben 
von  Bohrmaschinen  usw.  Veiwendung  gefunden. 

Die  betreffenden  Kataloge  der  Aachener  Stahlwarenfabrik  liegen 
des  Vereins  zur  gell.  Einsicht  für  " 


Neuere  Zündkerzen-Konstruktionen. 

Schon  verschiedentlich  nahmen  wir  Gelegenheit, 
in  unserer  Zeitschrift  neuartige  Zündkerzen  in  ihren 
konstruktiven  Einzelheiten  zu  besprechen.  Die 
Ausstellungen  haben  wieder  manchf 
gebracht.  Wir  sahen  B,  a.  eine  Kerze  in  einem  Glase 
voll  Od  befindlich  ausgestellt,  deren  Zündfunken  selbst 
in  diesem  Oclbadc  mit  grosser  Kegelmässigkcit  über- 
sprangen. 

Die  besondere  Eigentümlichkeit  dieser  Zünd- 
kerze, von  ihrem  Fabrikanten  Herrn  Robert  BGhny 
Zürich  (Schweiz).  „Etoile"  genannt,  besteht  zudem 
darin,  das«  bei  ihrem  Herausnehmen  aus  dem  Zylinder 
nur  der  innere  Teil  II  (s.  Kig.  1)  mit  der  Seele  der 
Kerze  abgeschraubt  zu  werden  braucht,  während  die 
Vcrschraubung  (s.  Gewinde  Teil  1.  Kig.  I  und  Kig.  2) 
iu  der  Zylinderwandung  und  in  ihrer  Packung  fest, 
verbleibt.  Es  ist  also  ein  Nachsehen  der  Kerze  bezw. 
ihre  Reinigung  von  inwendig  angesetztem  Russ  und 
Üel  in  leichter  Weise  ermöglicht  dadurch,  dass  der 
mittlere,  infolge  seiner  slärkcten  Abmessung  bruch- 
sichere Isolationskörper  aus  Steatit  (s.  Kig  :i)  mit 
der  Versebraubung  II  herausgenommen  wird  Die 
Zündung  erfolgt  nn  einer  kleinen  Kontaktplatte,  aus 
1  mm  starkem  Reiunickcl  hergestellt,  die  leicht  aus- 
wechselbar und  seitlich  auf  die  gewünschte  Kunken- 
lange  durch  Lüsen  der  randierlen  Mutter  von  den 
Polschrauben  einstellbar  Ist.  Selbstzündungen,  wie 
sie  bei  ganz  dünnen  Plattchen  und  auch  bei  dünnem 
Diaht  vor kummen,  sind  vom  Konstrukteur  durch  die 
stärkere  Konlaktplattc  zu  vermeiden  gesucht.  Aussei 
einer  Asbestdirblung  zwischen  Teil  I  und  1 1  (s.  Kig.  1 ) 
sind  keine  Dichtungsringe  vorbanden.  Kür  die  Be- 
festigung der  Kabelenden  ist  eine  kleine  Schraube 
vorgesehen,  die  bei  anderen  Konstruktionen  bereits, 
l.  B.  dutch  kugelförmige  Ausbildung  des 


Die  Berliner  Filiale  der  Firma  Fllnach  &  Co.,  Frank 
(nrt  a.  M.,  ist  am  1.  Oktober  a.  c.  mit  sämtlichen  Aktiven  und  Passiven 
von  der  Mer  c ede  s- Palast .  Au  t  om ob i I- Gese  1 U C  h a  f t  m.  h.  II. 
übernommen  wuiden,  wodurch  gleichzeitig  die  Prokura  des  Herrn 
Gustav  Pbilipson  erloschen  ist.  Der  Geschäftsführer  der  neugcgründelen 
Merie  b  s-Palasl,  Automobil-Gesellschaft  in.  b,  II.,  die  am  10.  Oktober 
ihre  n'nea  Gesrhaftsiiunie  mit  grossem  Ausstellungsraum.  Königgrätzer- 
\o.  0,  cröBuele.  ist  Herr  Gustav  "' 


der  Kabeleoden,  vorgesehen  ist. 

DI«  Adler  Fahrradwerke  und  Clement- Bayard.  Die  Adler 
Fahrradwerke  haben  den  Aulomobilbau  bekanntlich  zu  Ende  der  Wer 
Jahre  aufgenommen  Die  hohe  technische  Vollendung,  die  der  Adler- 
Wagen  seither  erlang!  bat,  die  glänzende  Anerkennung,  die  die  Firma 
mit  ihren  Fabrikaten  auf  der  derzeitigen  Frankfurter  Ausstellung  erntet, 
liefert  den  Beweis,  dass  die  Adler  Fabrradweike  auf  dem  Gebiete  des 
Automohilbaues  heule  dieselbe  führende  Stellung  einnehmen  wie  im 
Fahr  radbau ;  die  Adler-Motorwagen  erfreuen  sich  namentlich  als  Touren 
wagen  einer  bevorzugten  Stellung  und  haben  der  Firma  so  reich- 
liche Aufträge  gebracht,  dass  sie  ibre  Automobil-Ahteilung  ununter- 
brochen zu  vergrossem  genötigt  war.  Aber  trotz  dieser  ständigen  und 
erheblichen  Ben  iebser  Weiterungen  war  es  nicht  möglich,  die  Nach- 
frage nach  Adler -Wagen  auch  nur  entfernt  zu  befriedigen;  zahlreiche 
Aufträge  mussten  zurückgewiesen  werden,  weil  die  Automobil-Abteilung 
der  Fabrik  fortwährend  überlastet  war.  Um  diesen  Missstand  mit  einem 
Sehlage  zu  beheben  und  um  zugleich  eine  grosse  Mannigfaltigkeit  von 
Typen  zu  erzielen,  hat  die  Firma  ein  entsprechendes  Abkommen  mit 
der  ihr  seit  Jahren  befreundeten  Automobilfabrik  A.  CUrnent,  Le- 
va  llois-  Paris,  deren  jährliche  Produktion  ca.  2'>0O  Automobile  be- 
t'ägt,  getroffen,  so  dass  die  Adler  Fahrradwerke  nunmehr  in  der  Lage 
sind,  die  Nachfrage  nach  Personen-,  Lieferung»-  und  I-astwagen  der 
verschiedensten  Art  und  Grüsse  in  vollem  Umfange  zu  befriedigen. 

Die  Coattnental-Caoutchouc-  und  autta-Percna-Com- 
pagnle,  Hannover,  lässt  uns  folgende  Mitteilung  zugeben:  .Infolge 
der  enormen,  beständig  fortschreitenden  Preissteigerung,  welcher  Roh- 
gummi und  sonstige  zur  Fabiikatiuu  erforderlichen  Materialien  seil 
langer  Zeit  unterliegen,  «eben  wir  uns  gezwungen,  unsere  Verkaufs- 
preise für  technische  Weichgumrnifabrikatc  vom  20.  Okt  d.  J  ab  um 
I  10»/,  x 
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Mitteleuropäischer  Jlotorwagen-Verein.  6.  V. 


10.  X.  1905.  V. 
R,  Kaiser).  Gesandtet  und  bevollmächtigter  Minisirr, 
bero.        X.  1905,  V. 
Ernst  Giersberg,  Kaufmann,  Berlin.    10.  X.  1905,  V. 
A   6ihler,  Direktor.  Ensheim.    2.  X.  I'"i05.  V 
C  Brun»  lUempf.  Scbtiltslcllcr,  Charlotte  Iburg     5.  X.  1905.  V. 

Geb.  Regierungsrat.  Berlin.    10.  X.  1905.  V. 
dt  Malier,  Antonie*  H -Werkstatt  and  Moiötbootsreift,  Ritdorf 
4.  X.  1905.  V. 
Herbert  S.  Langfeld  sind  phil .  Berlin.   8  X.  1905  V. 
Schulze-Ianssen,  Fabrikbesitzer.  Berlin.   15.  X.  1905.  V. 
Otto  Sehlutiua.  Kaufmann.  Sieglitz    9.  X.  1905.  V. 
Paul  Waeeeler,  Ingenieur  u.  Fabrikbesitzer.  Ferst  I.  L  1«.  X.  1905.  V 

Ocalii  j  I  in  Satsnogrn  «cideo  hieimit  for  den  Fall  eiwai^er  tän»tirs*kr 
Ji.  Jlitch»d«.haft 

Das  Jahrbuch  des  Deutschen 
gegen  Einsendung  von  : 


Freiherr  «en  Crimm,  Rittergutsbesitzer,  Weenewe.  Graf  Talleyrand, 
Siegmund  Friedberf,  Rankset,  Berlin.  Daedrich  &  Sirbert. 

Carl  Goerck,  Fabiikdiiektor,  Bologna.  Cunström. 
F  Hammesfahr.  Direktor,  Mannheim.  Couirßta. 
Red.  Kernpf  Dircktoi  des  Technikums  n  Aulomobil- 

lahrcrschulc.  Aschaffenburg  Constiöm 
Max  Krone,  Ingenieur.  Oberleutnant  d.  R  ,  Grunewald  Conto, "in. 
Martin  Lehmann  Kaufmann,  Charlottenburg.  'Coustiöm. 
Albert  March,  Fabrikbesitzer  und  Hauptmann  d.  Res  a.  I). 

burfl.    27.  X.05.', 
Carl  Oechelhaeuser,  Gevnrke,  Siegen  Dr.  Bflroer. 

Palous  &  Beusa,  Automobil-Material,  Berlin.  Cnnström. 


•I  Alt  l«b*tl»Ho((licK.«  .MitRiied. 

1005/06  steht  auf  Wunsch  unseren  Mitgliedern  kostenfrei,  bezw. 
zur  Verfügung,  worauf  wir  hiermit  nochmals  besonders  hinweisen. 


Erhardt  in   Zell»  -  St.  Blasü   verdanken  wir  | 
die  Mitteilung  der  nachstehenden  niedlichen  Sprüche,  welche  kürzlich 
im  Golhaischen  Tageblatt  standen  und  immerhin  eine  weitete  Vct  breitung 
als  die  Prsuwng «Stelle  ihnen  gewählte 

Willst  du  den  Fahrdamm  ilbei sc  hteiten, 
Dann  sieh  zuerst  nach  beiden  Seilen. 

Ist  auch  der  Kabrdamm  wagenleer, 
hin  und  bet. 


Malint  dich  IUI  Vorsicht  eine  Huppe, 
Dann  lue  nicht,  als  «ei  dir's  schnuppe. 

Zum  Kahren  dienet  die  Chaussee, 
Zum  Schlafen  Bett  und  Kanapee. 

Kommt  unverhofft  ein  Aut  daher. 

Dann  spring  nicht  rastlos  kreuz  und  quer. 

Schimpf  nicht,  rennt  dich  ein  Radler  an; 
Frag  dich,  ob  du  nicht  schuld  daran. 

Vom  Fahrdamm  merk'  SB  jeder  Frist, 
Dass  du  dott  nur  gelitten  bist. 


Vor  jedem  Unheil  stets  bewahr t 
Dich  deine  <  ieulesgegenwart 


Straasensperrung  für  Kraftfahrzeuge  In  Erfurt  auf- 
gehoben. Das  Verhol  de*  Verkehrs  mit  Motorwagen  diuch  die 
Erfnrterstrasse  vom  14.  Juli  1904  wird  hiermit  bis  auf  weitetes 
Kraft  gesetzt.  F.s  »iid  gleichzeitig  auf  die  allgemeine  Vor- 
sss  in  Ortschaften  so  langsam  zu  fahren  ist, 
sofort  angehalten  weiden  kann. 
Stadtrat  zu  Gotha,  den  10.  April  1"05.  gez.  I.iebctrau. 


Mrrkn  in  er- Konkurrenz  1006.  Der  Reptäsentanlcn-Ausscbuss 
des  Deutschen  Automobil-Clubs  beschloss  in  einer  Sitzung,  an  welcher 
auch  der  Präsident  des  Bayerischen  Automobil-Clubs,  Baron  Schrenck- 
Notzing,  teilnahm,  die  Hcrkomcr-Konkurrenz  im  nächsten  Jabre  wieder 
in  Gemeinschaft  mit  dem  Bayerischen  Automobil-Club  und  unter  Mit- 
wirkung des  Oeslerrekhischen  Automobil-t  lubs  zu  veranstalten.  Die 
Konkurrenz  wird  voiaussichtlich  schon  im  Monat  Juni  stattfinden.  Die 
Route  wird  erheblich  länger  sein  als  in  diesem  Jahre,  sowohl  baye- 
risches als  Österreichisches  Gebiet  beruhtes  und  event.  in  Manchen  enden. 
Die  Präpositionen  werden  durch  eine  Kommission  des  D.  A.  C.  und  der 
Automobiltechnischen  Gesellschaft  durchgeprüft  und  auf  Grund  der  in 
diesem  Jahre  gemachten  Erfahrungen  geändert  werden.  —  In  die  Kom- 
mission, die  die  Vorarbeiten  in  die  Wege  leiten  soll,  wurden  vom 
ü.  A.  C.  gewählt:  Freiherr  von  Brandenstein.  Geheimer  Kommcrzienrat 
Goldberger,  Assessor  Dr.  Levin-Stoelping,  Freiherr  von  Molitor  und 
Dr.  Veit. 


Vcrelns-Blbllothek.  Herl  Ingenieur  Wilhelm  Blank  über- 
wies der  Veteins  -  Bibliolhck  die  ihm  nach  Erledigung  einer  ausge- 
dehnteren Aukirnubilfahrt  entbehrlich  gewordenen  23  Ueueralslabskarteu 
und  eine  Partie  gesammelter  Kataloge  auswärtiger  Firmen.  Indem  dies 
den  Mitgliedern  rur  Kenntnis  gebracht  wird,  wird  gleichzeitig  lletrn 
Blank  für  das  Ifir  den  Verein  betätigte  Interesse  Dank  ausgesprochen. 


an  der  kgl. 

Berlln-Charlottenhurg. 

An  Stelle  des  ans  Gesundheitsrücksichten  von  Berlin  ab- 
wesenden Herrn  (ich.  Reg. -Rai  Prof,  von  Borries  wird  im  gegen- 
wärtigen Semestes  auf  Grund  ministeriellen  Erlasses  Heu  Re- 
gicrungsbaumeister  Pflug  Vorlesungen  übei  Kraftwagen 
verbunden  mit  praktischen  Dehlingen,  ballen.  Die  Vorlesung  findet 
jeden  Donnerstag  von  4—6  t'br.  die  l'ebungeu  linden  Dienslags  von 
4  —  6  Uhr  statt.    Beginn  am  2.  Xovenihet. 

Wie  in  den  Vorjahren,  können  auch  im  gegenwärtigen 
SeeifStCI  mit  Genehmigung  des  Herrn  Vortragenden  Mitglieder  des 
Mitteleuropäischen  Motorwagen- Vereins  als  Hörer  zugelassen  werden. 
Anmeldungen  für  diese  übernimmt  die  Gcchäflsstelle  des  Vereins, 
bei  welcher  die  erforderlichen  Forniulaie  zur  Verfügung  sieben. 

Wir  holten,  dass  Herr  Geheimrat  von  Bot  lies  im  Süden  die 
gewünschte  Wiederherstellung  seiriri  Gesundheit  findet  und  dass  er. 
dessen  Xame  zu  den  bei  ühmlcsten  in  der  deutschen  Ingenieurweli 
zählt,  der  Cbarlotteuburgei  Hochschule  noch  rechl  lange  erhalten  bleibt. 


Deutsches  Museum  In  München.  Durch  den  Herrn  Minister- 
präsidenten von  Podewils  wurde  für  den  Xeubaufond  des  Deutschen 
Museums  der  Betrag  von  M.  20  000  —  von  einem  ungenannt  bleiben 
wollenden  Spender  überwiesen.  Die  Gesammtsummc  der  bis  jetzt  für 
den  Muscumsncubau  geslifteten  Gelder  betragt  ungefähr   1600000  M. 

Herr  Bankier  Theodor  Wailzfclder  in  München  hat  sieb  bereit 
erklärt  für  das  Treppenhaus  des  Museums  ein  grosses  Gemälde  zu 
stiften.  Dasselbe  soll  die  berühmte  Vorführung  der  sogenannten 
Magdeburger  Halbkugcln  durch  Olto  von  Guericke  auf  dem  Reichstag 
zu  Regrnsburg  im  Jabre  1652  darstellen.  Guericke  demonstrierte 
hiermit  die  Ton  ihm  entdeckte  enorme  Wirkung  des  Luftdrucks,  indem 
er  zeigte,  dass  2  grosse  luftleer  gepumpte  Halbkugeln  durch  die  Kraft 
von  8  Paar  Pferden  nicht  auseinandergezogen  werden  konnten. 

Der  denkwürdige  Versuch  bildete,  wie  jetzt  allgemein  anerkannt 
wird,  die  Grundlage  zur  Erfindung  der  Dampfmaschine  und  damit  den 
Ausgangspunkt  det  gesamten  Technik  der  lelzlen  Jahrhunderte. 

Die  PoldihtHte,  Tlegelgussstahl-Fabrlk  A.-O.,  Filiale 
Berlin,  teilt  uns  mit.  dass  sie  ihren  Verlrag  mit  der  Firma  Hans 
Richter,  Berlin,  auf  Grund  beiderseitigen  Einverständnisses  lösten  und 
vom  I.Oktober  d.  J.  ab  den  Verkauf  ihres  Werkzengstahlcs  sowie  ihrei 
gesamten  übtigeu  Erzeugnisse  auch  in  Berlin  und  Provinz  Bran- 
denburg selb 
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Die 


Adler  Automobile 

haben  in  unseren  weiten  Kundenkreisen  so  prosse  Anerkennung  yefunden,  das* 
wir  trotz  fortgesetzten  Neuhauten  und  steten  Betriebserweiterungen  die  zahlreichen 
Aufträge  bei  der  wachsenden  Nachfrage  nicht  bewältigen  können. 
Um  nun  unserer  geschätzten  Kundschaft  zu  dienen,  haben  wir  mit  den  rühmlichst  bekannten 

Automobilwerken  Clement,  Levallois- Paris 

die  zur  Zeit  pro  Jahr  mehr  als  2."«  KJ  Automobile  bauen  und  mit  uns  schon  seit  2."»  Jahren  in  freundschaftlichen 
Beziehungen  stehen,  ein  Abkommen  getroffen,  nach  dem  wir  Aufträge  durch 

Bayard  Automobile 

decken  können,  wodurch  es  uns  möglich  ist.  fernerhin  alle  Arten  von  Personenwagen.  Luxuswagen,  Lieferungs- 
wagen und  Lastwagen  bis  zu  den  schwersten  prompt  liefern  zu  können. 

Adler  Fahrradwerke  vorm.  Heinrich  Kleyer,  Frankfurt  a.  M. 

Fabrikation:  Automobile.  Fahrräder,  Motorräder.  Schreibmaschinen. 


gniig. 


Qequem. 


Hartlötsubstanz  ..Pertinax  . 

Alfred  Stubbe,  Berlin  C.  19.  Wallstr.  86. 


Huto! 
mOlOK! 


Motoreniabrik  Wilhelm  Hubner,  Berlin  SO.  26 

Inhaber:  R.  Ganlier 


Waganbau. 


aat  Uujer: 

2't  PS  idi  Mbteppei 
-II  ..     ..  WaÄ»a 

«  .      ,.  ÜOOUl 

Wa>n»at 


Wuluutt  Ami  IV.  HCT. 
LMM  Amt  K.lJnrf  M4J 

.  iv.  tm. 

Armaturen. 


EmbauReiaemontture  und  Chauffeur«  aofort  zur  Verfügung. 


Kfir  mehrere  ChauaTeiire  aus  allen  Teiles  de*  Rekbea 
•iii  guten  Zeo|C»U»e"  und  Killilirkelten  suche  sofort  geeignete 
Miellen  in  Hiilin  o<lei  ausserhalb. 

E.  Krude,  Berlin  SO.,  Miehaelkirchplnte  6. 
mt4.5S59  Chauffeur-Nachweis. 


Automobil-9JPÄ*I*|-F"otl*ohule 

I0r  das  Autnnetillvtua. 
Technikum  A«c bullen  in 

(Krale  d*r»rtlr*  Hvhule  In  Heuucblanil.) 
Amblldunf  toi  AulonofcllKchnlkarn  and  Infinlnirea 
Aatoleakincbale  für  Beruficbauffear« 
Volbtiadlga  Inlormalloa  Im  AutoaiobUweMa  fUr  UU.  Hernu-Iiarten 
(Uerrca  und  Damenl.  Benzin-  und  Daaiplwagaa. 
AusfTihil.  Prospekte  d.  d.  Direktorium  des  Technikums  Aacbaffenbutg. 
Lehrwerkstatt«  für  Automoblliaecbanlkar. 


Patentverkauf. 

I).  k.  P.  Nu.  138  336.  betr. 
„Lenkrorrlchtang    für  Motor- 


■«ilCDMJD  abzugehen.  (  Illerlen  er- 
beten Jil 

Patentanwalt  M  Mintz 


Reparatur-  mob'ir(;AUIfnhninÄ 

,   .   .  |  .  -   .  bei  billigen  Freisen. 

Werkstatt  W.Week*,?™*". 


INSERATE 


für  Heft  21  müssen  bis  längstens  10.  November  in  unserem 
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Auto=Phaeton 

Patentiert  in  allen  Kulturstaaten.    D.  R.  P.  a. 


<3 

I 
I 

I 
i 


Bester  und  bequemster 

Bei  wagen  Motorräder 

In  wenigen  Minuten  an-  und  abzukoppeln 
~»~*~»  Sicher  für  schnellste  Fahrt 

Roeder  &  Co.,  Hannover 

Während  der  Frankfurter  Automobil-  u.  Fahrradausstellung  Stand  No.  07. 


I 


i 


4i 
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Eisemann  s 


zuverlässigste. 


ER  MST  EISEMANrU (5  STUTTGART 


I 


□rmimus-fcuffpumpen 
und  Kontrollkassen 


sind  als  vorzüglich 
überall  anerkannt. 


Gebr.  Blankenagel,  Bielefeld. 


ALT-GUMMI! 

Autodecken  k  M.  «|, 

welche  Fahrraddecken   m  n  <s 

welche  Luftschläuche  .  a«o, 

pro  100  Kilui  ab  Station  kauft 

Weyer   Cohn,   Hannover  8. 


„Pina  -  Gesellschaft'* 

Vermietung  und  Verkauf  von 

elektrischen  u.  Benzin -Luxus -Motorwagen. 

Tag-  und  Nachtbetrieb,  nowle  Monateabonnement. 

Vertretung:  Ingenieur  Seidler, 

Berlin  NW.  21,  Alt  Moabit  95/96. 


Konstruktions -Werk 

Robert  Schwenke 

int«nlt»ur 

Bertin  NW.  53,  Paulstr.  8 

PlilMfUtl»  II,  3661 
Z*<ch«nbnrf  ■«  Ntw  Triebwerke  »oa 
Automobilen     >n  I  Motorbooten 
Srrmlltitt  kartlan- 

droichkea .  Vorder- 
anlrlebc    '-nd  Elektro- 

mobilen 
kotig ■••  tur  Fitmlcatioa 
tarn  u  PS  Tourcnwefcn 
mit  nerlu.chlosetn 
Vor  Jenad-An- 
irleb.  Boote- 
fetrUbe  und 
Motorboote« 
»chreuben 

m^httf  tn 


Kur  «las  .kiilscbc  latent  No.  13792«. 
des  Herrn 

Harry  A.  Spiller 

in  Boaton 

btUiSttA  „Mitnehmer  fDr  Kugel 
»chalenrlderaetrieb,  besonders  bei 
Molerwlien".  werden  Käufer  "der 
Lijcnint'hnu't    für  die  Fahrikuliou 
in  I    i  '■  iil  ii.il  :     '  '  I.' 

lii-ll   fillerlr-n  vrrmitleln  die 
Paten  tanwllt« 

Meffert  und  Dr.  Seil 

inBeriin8W.ii,AlexindHnent1r.137. 


Scheinwerfer  13  B 


Neuheit  I 


J.  Schwarz 

BERLIN  N.  19 

Chausseestr.  68  (Neusilberhof) 

Grösstc  Spczial  -  Fabrik 


fOr 


Automobil-,  Motorzweirad-  unn  Fahrrad- 
Welt  -  Laternen 


Neuheit! 


Scheinwerfer  IIB.  in  Verbindung  mit  I (eiligem  Entwickler  19 B. 

ist  die  Beste  alter  Motorlaterncn. 

Unerreicht  in  der  Leuchtkraft,  mustergültig    n  Konstruktion  und  Arbeit. 

Meine  Petroleum -Welt-  Laterne  mit  Zylinder  No.  4 
zeichnet  sich  durch  ruhiges,  gleirbmässiges  Ltreoncn 
aus.  auch  bei  schaclhlci  Fallit  und  jjrrüsstem  Stusse 
des  Wagens.     Die  Leuchtkraft  ist  eine  phänomenale. 

w*m;  Transparent  -  Nummern  -  Schlusslaternen  ,,ui 

rar  Petroleum-Beleuchtung-  (L>.  K.  f.  a.) 

Terlreten  auf  der  Internat.  Automobil-Ausstellung  Leipzig    Sland  167. 


Entwickler  IS  B 
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Michelin 


hal  gesucht  I 
hat  geprüft! 

hal  seinen  neuen  patentierten  Gleitschutz 
mit  gepanzerter  Doppelsohle  heraus- 
gegeben. 

hat  gefunden!! 


MICHELIU  ds  Cie_,  IFbraoaJ-rf^xrt  a,.  2v£airL- 


»oo  Zlaacr 


M.   w        BERLIN         '  o~BKk^ 

Friedrich  •Straf**,  e»ftn*t«r  6tm  e«ntT«l-S«lmtnt 

tiiht  den  Aitoaobll-GiujtD  In  den  Stid!l)iliDl»|in  dar  G«ir#intr. 


TO« 

3—25 


Räder 


aller 
Art 

ttr  Luxus-  und  Lastautomobil*,  mit 
Prizisionsmaschinen  bergentrllt. 
liefert 


Martin  Glassner 

Maschinenfabrik 

AbtrUuaa  Rldartabrlkation 

lillhor  D.-S. 


Mitteleuropäischer 
Motorwagren-  Verein 


Uer$icber«ii0! 

Der  Venia  bat  mit  dem 
„Allgemeinen''  deutschen  Ver- 
sicberungs-Verein  in  Stuttgart" 
und  mit  der  „Transport -Ver- 
sicherungs-Akt-Ges.  Agripplnt 
in  Kein**  liedioguccea  verein- 
bart, welche  den  Mitgliedern 
det  M.-V.  erhebliche  Vor- 
teile »ichern. 

Anträge  sind  an  die  Geschäfts- 
stelle des  Vereins,  Abteilung 
für  Versicherungen,  zu  richten. 


.ftUTOL 


»ei  fevert 


unübertroffenes  Oel  Hnu*ius»sohn 

ruTlIlotomiaden»  Hannorcr. 
ITlolorewelrÄoer.  »Basti 


tUfe 

Herrmähh 

HQFF/1RHH 

HOFLIEFERANT 

BERUH -FRIEDR1CHSTR- 

■  50/51  ■ 
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o.O.O.O.O.O.oo.O.O.O.O.O.O.O.OO.O.O.O.O.O.O.OOAb 


Intensiv-Lampe 

Modell  A. 


Hcrnsi- Campe 

Sparsamste 
elektrische  Glühlampe 

für  alle  gebräuchlichen  Spannungen. 


Allgemeine  Elektrieitäts-Gesellsehafl 

BERLIN. 


2 


m  m  m  BISCMOFF-  0  #  # 


Werkzeuggussstahl  -  Fabrik 

Felix  Bischoff,  Duisburg  a.  Rhein. 


Fabrik-  (/Pß\J  Marke 

SPEZI  AL- AUTOSTAHL 


ilenrell««,  LiutloklOT.  ZthnrJdi 

I  -Irl  ...anl  Ii.  5II1.P    «1*  In  I 

Spezlal- Stahle  zum  Bearbeiten  des  Autostahles. 


im 


<^  m  m     STAML     #  #  © 
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Zeitschrift 


BERLIN, 
Mitte  November  1005 


des 


Mitteleuropäischen  Motorwagen  -Vereins 


HeTiMf-rbfr  nd  eicaimmct; 
Mittelearopin  Motorwagen-Verein, 
vertreten  durch  den 
A.  CftAF  ».  TALLCYRANO-PERIGORD  in  Berlin 


vrrui*oril>vli 
die  OctciUfmtelle  dei  Verein» 


BMcral  Sekrelir  OSCAR  CONSTROM  In  Berlin 

u.d.kiir.n  uo4  OiKitrlMUlla  de*  Ventai 

Berlin  W.  9.  Unk-Simi«  M  L, 

Tel.  VI.  I IM 

Die  J 


Die  Zeitschrift 
Beinfipren 


Einielhette  I  M. 


AU6U8T  SCHERL  8  «.  i.  H. 

SW.  12, 

i  Jim. 


Prell  der  Anreiten  in  InenlentxU  i 
den  Kim  von  I  mm  hoch.  »  mm  »reit  JO  Pf. 


Organ  für  die  gesamten  Interessen  des  Motorwagen-  und  Motorbootwesens. 

Alleinige  Annahme  von  An/eigen  hei  den  Aiinonceiievpiihrionen  von  August  Seherl,  (i.  m.  b.  H.  Und  Daube  *  Co.,  fl.  m.  b.  H.,  Berlin  SW.  12, 


Zirnmcrstrasse  37/41,  sowie  in  deren  Filialen:  Breslau,  Schweidnit/rrstrasse  fceke  Carlsstrassc  1;  Cassel,  Obere  Kiinigstrasse  27;  Dresden,  See- 
strasse I ;  Elberfeld,  1  ler/ogslrasse  JS;   Frankfurt  a-  M.,  Kaiserstrasse  10: 
Hoheslrnsse  I  IS  IM);  Leipzig,  P 


Frankfurt  a  W.,  kaisenüra 
sc  W  ;  Magdeburg,  Breiten 


Hamburg,  Aller  Wal! 
;  München,  Kalifinger 
■Strasse  II    Wien  I.,  ü 


76:  Hannover,  üeorgstrasse  39;  K8ln  a.  Rh., 
iDomfrrihrin;  Homberg,  Kaiscrstrasse, 
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Das  /Motorboot  im  fyesitz  des  Privatmannes. 


Als  Daimler  und  Maybach  vor  bald  -.1  lahrcti  mit  der 
Konstruktion  ihrer  Kleinmotoren  und  deren  Verwendung  für 
den  lVrsoncn-TransjHirt  begannen,  «lachten  sie  an  nichts  weniger 
als  an  Rennwagen.  Das  Fahren  sollte  angenehmer,  unabhängiger, 
billiger  werden  und  eine  viel  ausgedehntere  Bewegungsfreiheit 
gewähren.  Kine  ganze  Reihe  von  Jahren  beschäftigten  sie  sich 
vorzugsweise  mit  der  Konstruktion  eines  Motorbootes,  denn  es 
lag  zunächst  viel  näher  zu  einem  verwertbaren  l  rfolge  zu  ge- 
langen, wenn  man  die  beim  Bootfahren  in  hoheru  Mab-e  beau- 
spruebte  Menschenaibeit  durch  eine  mechanische  Forthewegungs- 
Kraft  ersetzen  konnte. 

I)ie  Dampfboote  kommen  lür  das  hier  behandelte  Thema 
so  wenig  in  Frage  wie  das  sportliche  Rudern  und  Segeln. 

.  Muss  es  nicht  einen  herrlichen  Genuss  gewahren,  aut  einem 
last  häuslichen  Konitort  bietenden,  von  einem  kleinen,  wenig 
Raum  einnehmenden,  leicht  bedienbaren  Motor  angetriebenen 
Boot,  in  kleinerem  oder  Familienkreise,  frei  von  Lärm  und 
Staub  und  allen  sonstigen  Störungen  des  Strassenverkehrs,  auf 
den  zahllosen  Seren  und  Flüssen  müssig  dahinzugleiten.'  Gewiss' 

Das  Verständnis  für  diesen  Genuss,  lür  diese  Art  Sport, 
ist  weit  verbleitet.  Und  doch  hat  allgemein,  besonders  aber  in 
Deutschland,  die  Industrie  noch  verhältnismässig  wenig  gelioten, 


einem  dut  auf  gerichteten  Bedürfnis  entgegenzukommen,  wenigstens 
ist  es  nicht  entfernt  in  einem  Masse  geschehen,  welches  sich  der 
Ausgestaltung  des  Motorwagens  an  die  Seite  stellen  lässt.  Noch 
die  vom   Mitteleuropäischen   Motorwagen- Verein   während  des 


lücklichen  Sommers  1902  veranstaltete 


■:sk 


Internationale 


Motorboot-Ausstellung  auf  dem  Wannsee,  au*  deren  Zustande- 
kommen und  Durchführung  unendlich  viel  Mühe  und  Geld  ver- 
wendet worden  ist,  Hess  erkennen,  wie  sehr  weit  wir  noch  davon 
entfernt  waren,  Motorboote  zu  liefern,  die  geeignet  waren,  dem 
in  Rede  stehenden  Bedürfnis  in  weiterem  Umfange  zu  dienen 
und  dasselbe  anzuregen  und  zu  fördern. 

F.s  ist  bekannt  und  soll  selbstredend  nicht  in  Abrede  ge- 
stellt werden,  dass  es  Motorboote  gibt  und  schon  damals  gab, 
welche  dem  gedachten  Zwecke  in  vollem  i'mfange  genügen. 
Es  giht  Firmen,  weichen  man  vertrauensvoll  den  Auftrag  zur 
Lieferung  eines  solchen  Bootes  übertragen  kann.  Aber  wir  haben 
noch  keinen  Markt  dafür,  noch  kein  Angebot,  noch  keine  Werke, 
welche  in  grossem  Stile  arbeiten,  wie  es  bei  den  Automobilen 
schon  seit  langem  in  ausgedehnterem  \lafse  der  Kall  ist 

Ks  gibt  wohl  eine  Motoren-Industrie,  und  auch  für  den 
Bootsbau  linden  wir  in  Hamburg  und  andeiwäils  sehr  entwickelte, 
leistungsfähige  Werkstätten,  aber  von  einer  die  Sache  umfassen- 
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den  Motorboots-Industrie  kann  unbeschadet  der  seht  beachtens- 
werten Leistungen  einzelner  amerikanischer  Werften  schlechter- 
dings keine  Rede  sein. 

Jeder  Segler  kennt  die  eigenartigen  Reize  des  Segel- 
sports, dieses  feinsten  und  reinsten  Sportes.  Bei  diesem  kommt 
es  auf  persönliches  Können  und  Geschicklichkeit  in  der  Steuer- 
und  Segelführung,  au!  beste  Ausnutzung  der  Wind-  und  Wasser- 
resp.  Slrömunesverhältnissc  an.  Wenn  nun  aber  troudem 
enragierte  Segler  sich  auch  dem  Motorsport,  dum  Motorboot  zu- 
wenden, so  geschieht  das  doch  wohl  auch  mit  aus  dem  Grunde, 
dass  sie  den  reinen  Spott  in  angenehmer  Weise  mit  der  nütz- 
lichen Praxis  zu  vereinigen  streben.  Die  praktische  Seite  tritt 
erst  beim  Motors]« irt  gegenüber  dem  Renn-  und  dem  reinen 
Sport,  in  Erscheinung. 

Hei  Windstille  steht  das  Segelboot  wohl  überhaupt  hors 
de  concours.  Wer  schon  stunden-,  ja  tagelang  aut  längerer 
Tour  unter  Windstille  im  Segelboot  auf  wenigstens  „eine  Mütze 
voll  Wind"  gewartet  hat,  der  wird  verstehen  können,  dass  eine 
Wim!   unabhängige   Antricbsquelle  an   Bord,  wie  sie  ein 


Fig.  1. 


ganzen  also  aus  sieben  Personen  bestehend,  und  die  grossere, 
über  mehrere  Wochen  event.  Monate  ausgedehnte  Reisefahrt 
auf  Seen  und  Binnengewässern. 

soll  also  an  Bord  auch  längere  Zeit  gewohnt 
werden,  weshalb  drei  getrennte  Schlaträumc  und  1ür  den 
Tagesaufenthalt  hinreichend  grosse  luftige  Räume  im  Boot 
zur  Verfügung  stehen,  um  den  Besitzer  und  seine  Umgebung 
die  Gemütlichkeit  der  heimischen  Villa  in  seinem  „Hausboote" 
wiederfinden  zu  lassen  und  weit  ab  vom  Trubel  der  Grossstadt 
auf  dem  Wasser  Ruhe  und  Erholung  zu  suchen,  wie  es  in 
Nordamerika  und  auch  auf  der  Themse  häufig  in  solchen 
..Hausbooten"  geschieht. 

Von  dem  konstruktiven  Aufbau  des  aus  Kienen-  und 
Teakholz  solide  gezimmerten  Bootskörpers  erwähnen  wir  nur 
die  Hauptmafse.  Die  eichene  Beplankung  ist  30  mm  stark  und 
alle  20  cm  eine  gewachsene  Spante.  Das  ganze  Fahrzeug  ist 
nach  Llovds  Bestimmungen  für  Haft"-  und  Wallfahrt  erbaut. 
Aus  beistehender  maßstäblicher  Zeichnung.  Fig.  1,  ist  ersichtlich, 
wie  die  Raumverteilung  und  die  i'latzfrage  gelost  wurde. 

Den  grössten  Kaum 
ca.  ">  m  Länge,  nimmt 
der  feste  Kajütenaufbau 
ein.  In  ihm  befinden 
sich  die  Hauptkajüte  mit 
einer  Doppeltür  nach 
aussen ,  zwei  orcile, 
1,08  m  lange  und  mit 
rotem  Samt  bezogene 
Sofas  bieten  nachts  be- 
queme Schlafplätze;  ein 
Klapptisch  für  die  Mahl- 
zeiten und  zu  jeder  Seite 
je  ein  geräumiger  Klei- 
derschrank vervollstän- 
digen die  Einrichtung. 
Unter  den  Sofas  bieten 
grosse  Schubkästen  hin- 
reichend Kaum,  um 
Decken,  Wäsche, 


Motor  tm  Boot  darstellt,  auch  dem  richtigen  „Yachtsman'  be- 
sonders für  längere  Touren  erwünscht  wird. 

Unmittelbaren  Anlass  zu  diesen  Betrachtungen  bot  uns 
die  Einladung  des  sowohl  in  Automobil-  wie  in  wassersporl- 
lichen  Kreisen  wohlbekannten  Herrn  Fabrikbesitzers  W.  Seeger- 
Stcglitz,  eine  Fahrt  in  seinem  Motorboot  mitzumachen, 
welches  von  Wannsee  tjuer  durch  Berlin  zur  Einwinterung 
nach  Grünau  gebracht  wurde. 

Herr  Seeger  hat  sich  gemäss  den  hier  skizzierten  Um- 
ständen, welche  ihm  Fertiges  zur  Auswahl  nicht  boten,  ein 
Motorboot  ganz  nach  seinen  eigenen  Wünschen  und  Angaben 
erbauen  lassen. 

Kr  hat  dasselbe  in  sehr  ausgedehnter  Weise  und  mit- 
Befriedigung  während  des  Sommers  benutzt,  und  wir  können 
ihm,  nachdem  wir  es  kennen  gelernt  haben,  diese  BefriedigunB 


Seegeis  Boot  stellt  eine  Motor-Yacht  für  den  prak- 
tischen Gebrauch  in  dem  eingangs  gedachten  Sinne  vor. 

Der  Verwendungszweck   dieses  Wasserfahrzeuges  ist 
die  längere  oder  kürzeie  ..Tourenfahrt  mit  Familie"  aus  r>  Per- 
femer  einer  männlichen  und  weiblichen  Hilfskraft,  im  | 


d.  h.  das  Zubehör  für  die  Umwandlung  der  Sofas  in  Ruhe- 
statten für  die  Nacht,  zu  verstauen,  so  dass  man  der  Kabine 
ihre  nächtliche  Bestimmung  nicht  mehr  ansieht.  Sonnenvorhänge 
und  Uehergardinen ,  sowie  die  einem  Eisenbahncoupe  ent- 
sprechende Ausstattung  der  Wände,  Polster  und  Decke  ver- 
leihen dem  Raum  in  seiner  einfachen  Eleganz  etwas  Gemüt- 
liches, so  dass  z.  B.  beim  Schein  der  Hängelampe  des 
bei  geschlossenen  Gardinen  ein  behaglicher  Innen- 
it.  Der  Automobilist  gedenkt  auf  der  staub- 
und  stossfreien  Wasserstrasse  dahingleitend,  der  Erschütterungen 
und  der  I'neumatikdefekte  der  Landstrasse  mit  einer  gewissen 
Genugtuung.  Seitlich  von  einem  sich  anschliessenden  Korridor 
befinden  sich  W.  C  und  Waschtoileite.  Die  dahinter  liegende 
Kabine  bildet  Tür  2  Personen  ein  Schlafkabinctt  und  dient 
während  des  Tages  als  Küche. 

In  der  Mitte  des  Cockpits*)  von  3.Ü0  m  Lange  ist  der  14 
bis  Ift  PS.-Vierzylinder-Uaimler-Motor  mit  magnetclcktrischer 
Zündung  und  dahinter  etwas  seitlich  das  Steuerrad  angeordnet 
(s.  Figur  I)  Der  Motor  macht  ca.  b40  Touren  pro  Minute,  was 
dem  Boot  eine  Geschwindigkeit  von  ca.  14  km  Std.  verleiht. 
•)  Cockpit:  Der  offen 
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Nach  iler  projektierten  Verkleinerung  der  Schraube  dürfte  der 
Motor  auf  7~>u  Touren  kommen  und  da>  Boot  dann  eine  Ge- 
schwindigkeit von  15  km  Sui.  entwickeln.  Mehrere  Stufen  führen 
hier  zu  beiden  Seilen  Dach  oben  /um  Von-  oder  Aobordgeben. 

Für  die  Bedienung  des  kloton  ist  kein  geschulter  Warter 
nütiu-  An  Bord  des  Motorboote*  ist  der  Steuermann  Sehiffs- 
tübrer  und  Maschinist  in  einer  Person.  Vor  dem  Steuerrade 
befindet  sich  der  Schalthebel  des  Daimler-RevcrMergctriel.cs  für 
Vorwärts-,  I.ccr-  und  Rückwärtsging. 

An  dem  Motorgehäuse  ist  ein  zweiter,  kleinerer  Heitel 
für  die  Gang-  resp.  Gasrcgulieruug  des  Motois  und  ein  Druck- 
olapparat  mit  Schautropfglusem  angebracht,  <lcr  wie  in  vielen 
anderen  von  uns  beobachteten  Fällen  unter  gewissen  Störungen  zu 
leiden  hatte.  L'ntcr  den  langen  Seitenbänken,  die  lur  12  Personen 
Platz  bieten,  befinden  sieh  die  Benzinbehältcr,  die  unter  dem 
durch  ein  Reduzierventil 
geregelten  Druck  der 
Aliga.se  stehen.  Diese 
Benzintanks  fassen  zu- 
sammen ca.  130  kg, 
reichen  somit  bei  einem 
Brennstoffverbrauch  von 
ca.  5  kg  pro  Stunde  tür 
2»>  Stunden  ä  14  km  = 
364  km  A  kti.  mim  lius  aus. 

leber  die  Motor- 
haube kann  eine  passende 
Tiscbplattegclegt  werden, 
die  dann  bei  stillstehen- 
dem Motor  einen  Kaffee- 
oder  Entfach  bildet  untei 
dem  gegen  Sonne  oder 
Regen 'ausgespannten  ab- 
nehmbaren Zeltdach,  das 
noch  durch  ein  alle 
Seiten  unischliessendes 
Persenning*)  in  einen 
vollkommen  geschlosse- 
nen Raum  verwandelt 
werden  kann.  I  'ic  Seiten- 
bänkc  haben  lederbezo- 
gene Kissen,  und  der 
Fussboden  ist  mit  Lino-  ^_ 

leum   belegt.     An   das  '  '  "  ' 

Cockpit  sch  Messt  sich 
nach  vorn  eine  Neben- 
kajüte für  den  Bootsmann  an  mit  einer  Schlafkoje,  Kleider- 
schrank und  einem  Spindchen  für  Unterhiinguug  seiner  Sachen- 
Die  Gesamtlänge  dei  Moloryacht  ist  14  m.  Da  es  l>ci  der 
Konstruktion  (vgl.  a.  Fig.  1  u.  2|  nicht  auf  Schnelligkeit  des 
Fahrzeuges  ankam  und  die  gewünschte  Bequemlichkeit  au  Botd 
mit  der  Breite  zunimmt,  wurde  die  grösste  Breite  auf  !  m  fest- 
gesetzt. Der  Tiefgang  beträgt  Hü  cm,  um  alle  schiffbaren 
Binnengewässer  bereisen  zu  können.  Die  Gesamthöhe  des 
Kajütenaufbaues  über  der  Wasserlinie  ist  ca.  2  tu,  su  dass  auch 
niedere  Brücken  passiert  werden  können.  Das  Freibord  ist 
über  70  cm  hoch,  so  dass  die  Seetüchtigkeit  erhöht  und  Wellen 


den  unteren  Schiffsräumen  beseitigt,  ein  Anker  und  Ankerspill. 
Das  Achterdeck  ist  mit  einer  Galerie  versehen  und  dient,  mit 
einigen  Klappstühlen  ausgestattet,  als  bevorzugter  Aufenthalts- 
ort. Fin  kleiner  Tunnclschacht  nach  unten  lässt  erkennen,  ob 
die  Schraube  frei  läuft  oder  ob  sie  sich  mit  irgend  etwas  be- 
wickelt hat. 

Ilm  nun  aber  auch  den  Segelsport  nicht  zu  entbehren, 
wurde  der  Motoryacbt  eine  Segeleinrichtung  gegeben. 

Wie  Fig.  2  zeigt,  besteht  die  Takelage  aus  zwei  Masten 
mit  zwei  Gaffel-  und  einem  Stagsegel,  die  bei  Nichtbedarf  um- 
gelegt und  oben  auf  dem  Kajütendeck  vertrimmt  werden.  F>ie 
Grösse  der  Segelfläche  ist  so  gewählt,  dass  sie  ein  Viertel  von 
dem  beträgt,  was  ein  reines  Segelboot  in  den  angegebenen 
Dimensionen  tragen  würde. 

Diese  Segel  Vorrichtung   ist  auch  bereits  in  ausgiebige 


-u 


nicht  so  leicht 


L-rgem  mimcr 


werden  können.     Der  I  >cck- 


sprung  zeigt  elegante  Linienführung.  Am  Vorderdeck  befindet 
sich  noch  ein  Ventilator  (s.  Fig.  1),  der  die  schlechte  Luft  aus 


Fig.  2. 

Benutzung  getreten.  Aul  einer  längeren  Sommerreise  fuhr 
diese  Motoryacht  von  Zeuthen  bei  Berlin  durch  den  Oder— 
Spree-Kanal  nach  Küstrin,  die  Oder  hinab  nach  Stettin,  dann 
ül>er  das  grosse  und  kleine  Haff  nach  Cammer  Brücke  (Bahn 
Ducherow  -Swinemüudel,  weiter  über  das  Achterwasser  nach 
Zinnowitz,  über  Wolgast  die  Peene  hinunter  nach  Thicssow  aul 
Rügen,  dann  bei  stürmischem  Winde  (bei  stillstehendem  Motor) 
mit  gesetzten  Segeln  ca.  ."i0  km  in  4  Stunden  über  den  Greif S- 
waldcr  Bottcn  nach  Stralsund,  von  dort  nach  Kloster  auf  der 
In«cl  Hiddensoc.  Zurück  ging  die  Fahrt  über  Barth  nach  den 
Bädern  Prerow,  Zingst,  Ahrenshoop,  Wustrow,  und  von  hier 
zurück  durch  den  Finowkanal  nach  Wannsee.    Während  der 

')  Persenning:  Segeltuch  tarn  Schutie  gegen  Nisse  etc. 
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Fahrt  von  41  ,„  Wochen  haben  sieben  Personen  an  Bord  be- 
quem zugebracht.  — 

Das  Boot  lag  auf  dem  Wannsei',  eine  kleine  Jolle  führte 
uns  an  Bi>r<I  des  „Fließenden  Fisches",  wie  Herr  Seeger  sein 
Hoot  benannt  hat,  und  wir  hallen  nun  Gelegenheit,  praktisch 
kennen  zu  lernen,  wie  sich  das  alles  im  Betriebe  be wählte. 

Innerhalb  weniger  Minuten  ist  der  Motor  betriebsfertig, 
wird  angedreht  uud.  nachdem  „alles  klar"  gemacht  ist,  wird 
mit  kurzer  Wendung  beigedreht  und  dann  zwischen  den  an 
ihren  Bojen  festgemachten  Scgelyaehten  hindurch  mit  elegantem 
Bogen  in  den  durch  etwas  Brise  leirhtgewclltcn  Wannsee  hinein- 
gesteuert. Fs  ist  '.,12  Uhr  vormittags.  Vorn  am  Vordersleven 
tlattert  der  Stander  des  „Potsdamer  Yacht-Clubs"  im  Winde, 
der  Besitzer  des  Bootes  steuert  selbst,  stellt  den  Hebel  auf  voll 
Gas  und  hält  den  Kurs  auf  den  Cladower  Sandwetder  zu. 
In  glcichmässigcm  Rhythmus  arbeitet  der  Daimlermotor  mit 
ruhigem  Gange,  die  Schiffsschraube  an  der  ca.  ">  m  langen 
Schraubenwelle  antreibend.  Pas  Kühlwasser  wird  auf  geringeren 
Purchfluss  gestellt,  um  weniger  Wärme  abzuführen.  Unter  dem 
Sonnendach  des  Cockpits  können  zwei  Hängematten  für  die  Siesta 
angebracht  werden.  Der  Steuermannssitz  wird  erhöht,  um  eine 
durchaus  notwendige  bessere  Uebersicbt  zu  gewähren,  die  aller- 
dings nach  dem  Heck  zu  durch  den  Kajütenaul  bau  verdeckt  ist. 
Aus  der  „Küche*  steigen  von  den  von  zarter  Hand  auf  der  Koch- 
platte mit  Spiritus-K' ichapparat  zubereiteten  Speisen  Wohlgeriiche 
auf,  die  kulinarische  Genüsse  versprechen.  Mit  einem  Tesching 
wird  etwas  Niederjagd  gctricl>cn  und  F.ntcn  und  Krähen  vom 
Boot  aus  als  Zielscheibe  benutzt. 

Als  unsere  Motoryacht  aus  dem  Wannsee  auf  die  Havel 
einbiegt,  machen  sich  einige  geringe  Schlingerbcwegungen  be- 
merkbar, wie  solche  ja  auch  beim  Motorwagen  infolge  der 
Strassenunebenheiten  vorkommen.  Die  l'isachen  dieser  Schaukel- 
bewegungen sind  die  durch  Wind,  Welle  oder  Strömung,  auf 
dem  I^ndc  durch  Löcher,  Rinnen,  Vertiefungen  odei  Frhöhungen 
der  Fahrbahn,  der  Fahrtrichtung  entgegenwirkenden  Widerstände, 
die.  durch  ungünstige  Schwerpunktlage  begünstigt,  das  seitliche 
„Rollen  oder  Schlingern'  (Bewegungen  um  die  Längsachse)  und 
da»  »Setzen"  und  „Stampfen"  (Auf-  und  Nieder  pendeln  um  die 
Querachse  des  Fahrzeuges)  verursachen.  Hierher  gehört  auch 
die  „Luv  -  oiler  Leegierigkeit",  d.  h.  die  Neigung  des  Bugs, 
nach  der  einen  oder  anderen  Seite  von  dem  zu  steuernden 
Kurse  nach  Steuerbord  oder  Backbord  abzuweichen. 

An  Bord  waren  alle  Passagiere,  auch  die  Damen,  selbst- 
verständlich seefest. 

Haid  lugte  auch  die  Sonne  freundlich  durch  die  Wolken 
und  tauchte  die  prächtigen  Uferlandschaftcn  der  Havel  mit  dem 
mannigfachen  Grün  ihrer  Nadel-  und  Laubwaldungcn  in  eigen- 
artige herbstliche  Farbentöne  Das  Wahrzeichen  der  landschaft- 
lichen Schönheit  der  Havelufer,  der  „Kaiser  Wilhelmturm*, 
wurde  um  12  l'hr  passiert.  Wo  das  Boot  näher  an  die  Ufer 
herankommt,  erblicken  wir  malerisch  an  kleinen  Buchten  ge- 
legene Dorlscbaften  (Gatow),  eine  Schwanfamilie  hält  davor 
Wacht.  Am  anderen  I  fer  grüss«  uns  das  Denkmal  des  Wenden- 
fürsten Jatzow  bei  Schildhom. 

Um  12  Uhr  l'i  Min.  laufen  wir  bei  dem  kleinen  Leucht- 
turm in  „Die  Gemündc"  ein.  das  Fahrwasser  verengert  sich, 
unzählige  Kähne  und  Zillen  sind  vorgelagert,  der  Motor  wird 
auf  Leerlauf  gestellt,  und  wir  legen  schliesslich  seitlich  in  Pichels- 
dorf an.  Bald  wird  wieder  losgemacht,  und  der  „I -liegende 
Fisch"  schlängelt  sich,  nicht  ohne  einige  Schrammen  davon- 


zutragen, durch  die  kreuz-  und  'luerliegenden  Lastkähne.  Trotz- 
dem die  „Signal-Huppe"  kräftig  ertönt,  gelingt  es  unserem 
Kapitän  nur  durch  sehr  geschicktes  Manövrieren,  durch  diesen 
Schiffsknäuel  hindurch  zu  lavieren. 

Der  Automobilist  im  Motorboot  hat  häufig,  besonders  bei 
Wendungen  und  Drehungen  des  Bootes,  das  Gefühl  des 
„Schleuderns*  auch  auf  dem  Wasser.  Und  talsächlich  rindet 
ein  „seitliches  Ausschlagen  des  Hecks"  statt  im  Beginn  der 
Drehung,  wobei  gleichzeitig  eine  Verminderung  der  Geschwin- 
digkeit eintritt.  Damit  hat  der  Steuermann  am  Ruder  zu 
rechnen,  denn  bei  schnellem  Ruderlegen  tritt  diese  Erscheinung 
heftiger  auf.  Wenn  sich  z.  B.,  wie  in  beistehender  Fig.  3  dar- 
gestellt, in  geringer  ijuerentfernung  vom  Bug  a  des  Schiffes  a  6 
auf  der  äusseren  Drcbscile  ein  Hindernis  P  befindet,  so  würde 
her  schnellem,  hartem  Ruderlegen  eine  Kollision  mit  P  unver- 
meidlich sein.  Sobald  nämlich  die  Drehbewegung  des  Bootes 
beginnt,  wird  eine  gewisse  Derivation  vom  Kurse  in  Erscheinung 
treten,  wie  nebenstehende  Fig.  4  klarmachen   soll,   in  welcher 


l  uv  X  Fig.  4. 

ad  das  Boot,  A'A'  den  um  M  als  Mittelpunkt  beschriebenen 
Kurs  und  T  T  die  an  den  Kurskreis  gelegte  Tangente  bedeutet, 
die  mit  der  Schiffslinie  ab  den  Dcrivationswinkcl  h  bildet.  Als 
Folge  des  Einbuchtung*-  oder  Derivationswinkels  beschreiben 
also  Bug  a  und  Heck  f>  bei  fortschreitender  Drehung  kon- 
zentrische Kreise  um  M  von  verschiedenem  Durchmesser. 

Die  Kenntnis  des  Derivationswinkels  ist  für  die  Praxis 
auch  dann  hauptsächlich  von  Wert,  wenn  es  sich  um  das  Frei- 
kommen von  einem  in  geringer  Entfernung  befindlichen  Hinder- 
nis handelt.  Dem  Derivationswinkel  ist  ferner  auch  der 
Umstand  zutuschreiben,  dass  man  sich  beim  Drehen  nicht 
selten  darüber  täuscht,  ob  man  noch  innerhalb  oder  ausserhalb 
eines  bestimmten  Punktes,  z.  B.  eines  Bootes,  passieren  wird 
oder  aber  mit  ihm  zusammentrifft.  Unwillkürlich  verlegt  man 
nämlich  den  Mittelpunkt  des  Drcbkreises  querab  von  der  Milte 
des  Schiffes,  während  er  in  allen  Fällen  mehr  voraus  liegt,  so 
dass  der  zu  durchlaufende  Kreisbogen  und  damit  die  Verlegung 
des  Schiffes  leicht  unterschätzt  wird. 
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Geyen  "\\  Uhr  laufen  wir  durch  den  Hafen  von  Spandau, 
»o  zahlreiche  Schleppdampfer  liefen,  die  dann  die  langen,  aus 
mehreren  grossen  Lastkähnen  formierten  „Schleppzuge"  und 
ilcn  Schrecken  der  übrigen  Wasserfall  rer  bilden.  Spandau  ist 
t  .arnison-  und  Fahrikstadt.  t'in  1  I  hr  kominen  wir  an  der 
„Weesen  Marke*  vorüber,  die  an  der  Einmündung  der  Spree 
in  die  Havel  aufpflanzt  ist.  Wir  lauten  nun  nicht  in  der  Havel 
weiter,  die  uns  zur  Citadelle  mit  dem  den  Kriegssnhatz  bergen- 
den , Juliusturm"  und  zu  dem  legeirr  See  führen  würde,  sondern 
biegen  in  die  Spree  ein,  passieren  die  Krücke  „Ruhleben"  1  L'hr 
15  Mio.  und  bekommen  bald  darauf  den  „Spandauer  Bock*  in 
Sicht.  Einige  Schiffer  treideln  auf  dem  künstlichen  L'ferdamm, 
der  der  „Alten  Spree"  ein  neues  Bett  weist,  ihre  Kahne.  Die 
Strömung  im  künstlich  verengerten  Fahrwasser  ist  vermehrt, 
das  Spreewasser  nach  seinem  Durchfluss  durch  Herlin  birgt  alle 
mißlichen  und  unmöglichen  Gegenstände. 

Links  kommen  wir  auf  die  imposanten  Fabrikgebäude  der 
Kabelwerke  von  Siemens  &  Halske  zu.  Im  Hafen  liegt  dort 
ein  kleiner  Dampfer,  der  die  Hisenbahnwaggons  aufnimmt,  zu 
Wasser  weiterführt  und  auf  die  Bahnhöfe  befördert.  Hinter 
dem  Nonnendamm  wird  der  Schiffsverkehr  wegen  der  nahen 
Schleuse  wieder  dicht.  Die  F.ihrvorschriften  der  Wasserpolizei 
werden,  wie  auf  dem  Lande  das  polizeiliche  Fahrreglcment 
seitens  der  I'ferdelenker,  weiter  ausserhalb  häufig  gar  nicht  be- 
folgt. Viele  Kähne  fahren  links,  statt  mehr  rechts,  zum  Vorbei- 
fahren links  gar  keinen  Raum  lassend  —  die  Passage  wird 
äusserst  enge  und  schwierig  Unser  Boot  läuft  Steuerbord 
gegen  eine  Zille,  wird  „abgesetzt"  und  kommt  buckbordwärts 
gegen  einen  Kahn  -  zum  Glück  ohne  erhebliche  Havarien. 
In  engen  Fahrrinnen  sollten,  wenn  angängig,  die  Fahrzeuge 
sich  rechts  oder  an  der  rechten  Seite  iler  Fahrwassermitte  halten. 

Wegen  der  seinerzeit  in  Berlin  herrschenden  Cholera- 
gefahr  wurden  alle  in  Berlin  einlaufenden  Fahrzeuge  ärztlich 
untersucht.  In  der  Schleuse  Ton  Charlottcnburg  liegend,  er- 
kundigte sich  dann  der  Atzt  nach  sämtlichen  SchilTspassagieten ; 
die  SchilKspapicrc  wurden  nachgesehen.  Schleusengebühr  ent- 
richtet, und  nach  halbstündlichem  Aufenthalt  verliessen  wir  die 
Schleuse  um  2  Dir. 

An  der  Uferseite  des  C  harlottenburger  Schlossparkes  unter 
alten  überhangenden  Wcidenbäumen  wird  dann  iler  Fliegende 
Fisch  festgemacht.  Im  „Ks-salon"  wiid  das  Diner  serviert  und 
mit  durch  die  Wasserfahrt  erhöhtem  Appetit  den  an  Bord  zu- 
bereiteten Speisen  alle  F.hre  angetan. 

Gegen  3  Uhr  erfolgte  die  Weiterfahrt  an  neu  entstehenden 
Stadtvierteln  mit  modernen  Riesenbauten  vorüber:  verschiedene 
Brücken  wurden  passiert,  ein  fast  regelrechter  Halbkreis,  den 
das  Flussbett  beschreibt,  führte  uns  durch  Charlottcnburg.  weiter- 
hin durch  Moabit  bis  Schloss  Bellevue,  3  l'hr  30  Min ,  wo 
unsere  Motoryacht  mit  Hurrah  von  der  Luther-Brücke  aus  von 
den  Kindern  des  Besitzers  empfangen  wurde,  die  mit  ihren 
neuen  Michaelis-Zensuren  an  einer  Anlegetreppe  an  Bord 
kamen.  Dieser  Aufenthalt  wurde  benutzt,  um  frisches  Kattec- 
wasscr  zu  besorgen  und  die  Schraube  nachzusehen. 

Die  Hinfahrt  in  den  Humboldt-Haft  ;n  Hessen  wir  back- 
bord  liegen.  Hier  mündet  die  Fernschiifahrt  von  Stettin  ein. 
An  dieser  Stelle  wird  auch  der  grosse  Wasserweg  einmünden, 
der  nach  dem  Plane  unseres  Kaisers  durch  Ausbau  des  Finow- 
Kanals  Berlin  zur  „Seestadt "  machen  wurde,  so  dass  auch  See- 


schiffe mittleren  Tiefganges  unmittelbar  bis  nach  Berlin  ge- 
langen könnten. 

Am  „Reichstagsgebäude"  liefen  wir  um  3  L'hr  55  Min. 
vorüber  und  passierten  dann  die  Stadtbahnbrücke  „Fricdrich- 
strassc"  und  die  Wcidendanimerbrucke,  um  bald  darauf  die 
architektonisch  schonen  Formen  des  neuen  „Kaiser  Friedrich- 
Museums"  und  das  „Kaiser  Friedrich-Standbild"  davor  zu  be- 
wundern. 

Links  gleiten  wir  am  Park  des  Schlosses  Monbijou,  rechts 
an  der  „Nationalgalcrie"  vorüber,  den  Paradeteil  Berlins  durch- 
eilend, weiterhin  die  „Börse*  und  das  „Königliche  Schloss*  mit 
I  der  bequemen  Anlegestelle,  von  wo  S.  M.  der  Kaiser,  der  hohe 
!  Förderer  des  Wassersportes,  sich  zum  Besuch  von  Regatten  an 
Bord  zu  begeben  pflegt.  Vor  dem  prächtigen  Neubau  des 
Königl.  Marstalles  machen  wir  an  der  Schleuse  am  Mühlcndamm 
gegen  4  I  hr  fest,  um  erst  die  Durchschleusung  einiger  grosser 
Lastkähne  von  der  entgegengesetzten  Seite  abzuwarten.  An 
den  Ufern  sammelt  sich  zahlreiches  Publikum,  welches  die 
Eigenart  unserer  Motoryacht  gebührend  bewundert.  Fast  eine 
Stunde  währt  der  zur  KatTeepause  benutzte  Aufenthalt  vor  und 
in  der  Schleuse  am  Mühlendamm:  dann  werden  erst  die  grossen 
Kalme  in  die  Schleuse  gewunden,  denen  sich  iler  .Fliegende 
Fisch"  und  ein  zweites  Motorboot,  das  eine  Segeljacht  schleppte, 
anschlössen.  I  m  5  Uhr  gingen  wir  unter  dem  nun  neu  ge- 
setzten Stander  des  .Berliner  Yacht-Clubs"  vom  Mühlendamm 
ab,  an  dem  früheren  Alt-Berlin  vorüber  durch  die  Waisenbrücke. 
Jannowitzbrücke,  Michaclkireh-  und  Eisenbahudrehbrücke,  bis 
der  moderne  Backsteinbau  der  Obcrbaumbrücke  in  seiner  Spitz- 
bogenarchitektur mit  der  Ucberfübrung  der  Hochbahn  dvnch  seine 
zierlichen  Türme  unsere  Aufmerksamkeit  auf  sich  lenkt.  Der 
Wasserverkehr  ist  auch  hier  ein  reger.  Wir  kommen  in  das 
[  Gebiet  der  Ruderclubs  Borussia,  Viktoria,  Hellas  u.  a.  in.,  die 
noch  tüchtig  in  einzelnen  Booten  trainieren.  Rinige  Schüler- 
boote nehmen  ein  Wettrudern  mit  dem  Motorboot  auf,  müssen 
aber  kräftig  durchziehen,  um  mit  uns  längs  zu  Ideiben,  was  sie 
auch  eine  geraume  Zeit  mit  tüchtiger  Muskelanspannung  durch- 
halten. l»cn  Treptower  Park  und  die  kleine  Stralauer  Kirche 
las-cn  wir  hinter  uns  und  grüs-cn  im  Vorübcrglcitcn  die  .Abtei" 
und  noch  weitere  beliebte  Austlugspunkte  der  Berliner  an  den 
Ufern  der  Spree.  Nun  macht  sich  mit  dem  Scheiden  der  in 
prächtigem  Purpurgold  am  Horizont  verschwindenden  Sonne 
auch  bereits  die  herbstliche  Kühle  des  Abends  auf  dem  Wasser 
fühlbar,  die  Mäntel  werden  aus  den  Kabinen  geholt  und  über- 
gezogen. Gegen  6  Uhr  kommen  wir  an  den  Kaisersteg;  eine 
elegant  geschwungene  Fussgängerbrücke  mit  nur  einem  Bogen, 
und  bewundern  die  grossen  Fabrikschlüte  des  Kabelwerks  der 
A.  E.  G,  in  Ntederschöneweide.  An  beiden  Ufern  reiht  sich 
Fabrik  an  Fabrikanlage,  welche,  des  billigeren  Wassertransportes 
wegen,  die  unmittelbare  Nahe  des  Wasserweges  aufgesucht  haben. 

Mit  zunehmender  Dunkelheit  werden  die  Lichter  gesetzt! 
Steuerbord  grün,  und  Backbord  rot.  Bei  Cöpenick  biegen  wir 
in  die  Fahrstrassc  ein,  die  nach  Grünau,  unserem  Ziele,  weiter- 
führt Verschiedene  Schlcppzügc  sind  noch  vorsichtig  zu  um- 
fahren, um  eine  Kollision  bei  der  hereinbrechenden  Nacht  zu 
vermeiden. 

Mit  grosser  Vorsicht  steuert  endlich  unser  Kapitän  um 
t.  I  hr  45  Min.  in  den  Hafen  des  „Berliner  Yacht-Clubs"  in 
Grünau,  wo  der  „Fliegende  Fisch"  nach  glücklich  beendeter 
Fahrt  von  ca.  50  km  quer  durch  Berlin  endgultigzwecks  Eiuwinterns 
festmacht.  In  den  gemütlichen  Räumen  des  „Berliner  Yacht-Clubs" 
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wird  dann  unsere  Fahrt,  die  Eigenart  der  Moloryacht  als 
sungsfahrzeug-,  unabhängig  vom  Hotellebea,  im  speziellen  und 
als  ein  neues  Wasservcrkehrsmittel  das  Motorboot  im  allgemeinen 
besprochen.  — 

Wir  haben  nicht  Abstand  genommen,  in  der  vorstehenden 
Skizze  die  Eindrucke  anzuführen,  welche  das  Eigenartige  und 
Behagliche  einer  solchen  Fahrt  auch  mitten  durch  das  Gewühl 
der  Grossstadt  andeuten.  F.s  liegt  nahe,  das?  die  Fahrt  zwischen 
landschaftlich-reizvollen  l'fern  und  in  der  Stille  der  Natur  diese 
Behaglichkeit  noch  in  hohem  Masse  erweitert. 

Betriebstechnisch  ist  diese  Fahrt  mit  ziemlicher  Rcgel- 
m.issigkcit  verlaufen,  dank  der  guten  Wartung,  die  auf  den 
Motor  verwandt  wird  Wenn  auch  einige  Rohre  des  I  »ruck- 
olcrs  nicht  richtig  funktionierten,  zeitweise  die  Luftregulierung 
des  Vergasers  von  Hand  aus  nicht  beachtet  wurde,  so  dass  ein 
ungünstigerer  Brennstoff- Verbrauch  uod  -Ausnutzung  zeitweise 


mit  in  Kaut 


•noinmcn  wu 


de, 


uch  aus  einem  der  Zünd- 


kabel kurz  vor  dem  Ziel  einige  Funken  die  Isolation  durrb- 
dr.mgen,  so  dass  zwecks  Feststellung  eine  kurze  Zeil  mit  drei 
Zylindern  gefahren  wurde,  so  ist  die  Zuverlässigkeit  und  Be- 


triebssicherheit des  l  »aimlerrootors  bei  einfacher  Bedienungsweise 
nur  anzuerkennen. 

Nach  den  auf  dieser  Motorbootfab.il  ijucr  durch  Berlin  ge- 
sammelten al  (gemeinen  Eindrücken  liessc  sich  ein  regelmassiger 
Motorbootsverkehr  auf  den  Wasserstrassen  von  Berlin  als  Sehnell- 
verkehr, mit  nicht  zu  grossen,  sehr  beweglichen,  d.  h.  wendbaren 
Motorbooten  eingetichtet,  nur  befürworten.  Bestehen  doch  in 
ähnlicher  W  eise,  z.  B.  in  Hamburg,  in  Venedig  regelmässige 
Wasserverbindungen  für  Personenverkehr,  weist  doch  die  „Motor- 
boot-Verordnung- des  Oberpräsidenten  der  Rheinprovinz  vom 
14.  Juli  190r>  deutlich  darauf  hin,  dass  die  Zeit  des  Motorbootes 
als  modernes  Verkehrsmittel  gekommen  ist. 

Wenn  die  Enge  der  Strassen  den  Verkehr  >ier  Grossstadt 
nicht  bewältigen  kann,  so  dass  man  zum  Ausbau  kostspieliger 
Hoch-  und  Untergrundbahnen  schreiten  muss,  weshalb  Hessen 
sich  nicht  die  bereits  vorhandenen  Wassel  Strassen  Berlins  durch 
geeigneten  Motorbootsbetrieb  in  zweckmässiger  Weise  in  den 
Dienst  des  öffentlichen  Verkehrs  stellen  ? 

Die  praktische  Bedeutung  des  Motorbootes  für  die  Berliner 
Wasserstrassenverhältnisse  ist  nicht  zu  verkennen. 


Die  Omnibus»  und  bastwagen- Konkurrenz  1905 

veranstaltet  vom  D.  A.  C. 


Am  9.  Oktober  7  l'hr  früh  erfolgte  in  Reinickendorf  am 
Ratbausc  der  Start  der  13  Wagen,  «eiche  auf  14  Meldungen 
hin  erschienen  waren.  Der  Liampflastvvagen  von  Garret 
Smith  &  Co.  war  aus  dem  Giunde  am  Erscheinen  verhindert, 
weil  die  Firma  den  Konkurs  anmelden  rousstc.  I  »ic  startenden 
Wagen  waren  folgende: 


Wnjcn  So.  ni'ocnni.ti.; 

PS. 

1 

2 

.  18 

8 

Gaggenau-Omnibus  Gernsbach,  El  Pers. 

.  24 

4 

X.  A.  G. -Geschäftswagen,  1.".  Ztr.     .  . 

.  10 

5 

.  12 

6 

L'aiinler-Ceschäftswagen,  15  Ztr.      .  . 

8-10 

7 

Daimler-Lastwagen,  <>u  Ztr  

.  25 

s 

9 

10 

Dürkopp-Kastenwagen.  Pneus,  32  Ztr.  . 

.  16 

12 

Daimler- Lastwagen,  Gummi,  120  Ztr.  . 

.  29 

14 

Daimler-Bierwagen,  Type  9«,  ltjn  Ztr. 

.  12 

lä 

X.  A.  .G.-Militär-Eastcnzug    mit  Anhang. 

20,24 

16 

Daimler  do. 

.  22 

No.  9,  12,  15  und  16  fuhren  stets  kurze  Strecke  (dO-70  •/• 
der  langen). 

Aus  eigener  Anschauung  möchte  der  Berichterstatter 
folgendes  erwähnen-  Am  Morgen  des  ersten  Startes  in  Reinicken- 
dorf beobachtete  man  erstaunt,  welche  Gewalt  die  eben  an 
Leistung  weit  über  2  Lastpferde  hinauskommenden  10  24pfcrdi- 
gen  Motoren  über  die  grossen  toten  Massen  hatten.  Dabei  fiel 
jedoch  die  .relative"  Ruhe  der  Geschwindigkeiten 'von  20  bis 
30  km  dieser  Lastwagen  gegenüber  dem  Hasten  gleich- 
starker Tourenwagen  am  Start  angenehm  auf  .die  Nerven". 
Auch  das  Auspullgerausch  war  minimal  gegenüber  dem  Brausen 


|  der  Maschinenteile  und  Zahnräder,  da  freier  Auspuff  mich  nicht 
|  zu  den  fraglichen  „Errungenschaften''  «1er  Lashvagentechnik  zu 
gehören  scheint.    Nur  Wagen  No.  9  bediente  sich  dieses  Ge- 
räusches, um  die  Eisenreifen  zu  übertönen. 

In  V,  Stunde  war  der  Start  von  14  Wagen  gemütlich 
vorübergegangen,  da  die  Bcsehlcunigung<arbeiten  bis  30  km 
wenig  Motorarbeit  erfordern,  nur  die  Herren  Kontrolleure 
mussten  von  der  Startleitung  sehr  beschleunigt  weiden,  weil 
manche  ohne  genügende  Information  nur  zögernd  ihre  Sitz- 
bank neben  dem  Fahrer  bezogen.  Praktische  Umhängetaschen 
aus  wasserdichtem  Segeltuch  waren  vom  Club  mit  den  Karten 
zur  Verfügung  der  Kontrolleure  gestellt  worden,  aber  die  In- 
formation und  Karte  nahm  man  nur  ungern  heraus,  weil  als- 
bald das  himmlische  Nass  zu  reichlich  hernicderquoll  und  der 
Strussendammschmutz  durch  die  Rader  ohne  Kottlügel  teilweise 
auf  die  Hände  der  Fahrer  geworfen  wurde,  KotSChUÜMf  hielten 
die  Konstrukteure  nicht  mit  l'nreeht  für  ein  kostspieliges  Uebel, 
aber  ein  solide  am  Chassis  befestigtes,  fast  horizontales  Brett 
wäre  wohl  doch  nach  den  Erfahrungen  des  ersten  Tages 
diskutabel.  Lastwagen  mit  Gummireifen  und  starken  Motoren, 
wie  Wagen  No.  7,  bedürfen  einer  derartigen  Einrichtung  sogar 
dringend  zur  eigenen  Betriebssic  herheit,  da  so  viel  Schmutz 
heraulbeforderl  werden  kann,  dass  sogar  eine  Schutzbrille  un- 
durchsichtig werden  muss.  Ob  nun  der  Fahrer  von  No.  7  mit 
einer  Brille  versehen  war,  bleibe  unetörtert,  jedenfalls  konnte 
er  es  in  der  Nähe  von  Herzberg  vor  Granscc  mit  allerbestem 
Willen  und  Uebung  nicht  hindern,  dass  er  gegen  einen  20  cm 
starken  Baum  rannte  und  eine  Federhand  und  Feder  brach,  ohne 
im  übrigen  einen  Defekt  am  Bienenkorbkübler  zu  erhalten. 
Der  Baum  knickte  um,  der  Kontrolleur  flog  aui  die  Strasse, 
erlitt  aber  keinen  Schaden. 

Die  Dispositionen  für  1  leransrharlung  einer  neuen  Feder 
verunglückten  ziemlich,  so  dass  erst  am  zweiten  Tage  um 
11  L'hr  mit  der  Reparatur  begonnen  werden  konnte. 
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1  IwalleDaiinler-LastwagenXo.  14  batu-erst  einen  Steuerungs- 
defekt, der  eine  Stunde  Reparatur  erlorderte,  und  dann  ein  Versagen 
de>  Magnetapparates,  den  der  wenig  sachkundige  Führer  nicht 
beheben  konnte,  und  da  der  Herr  Kontrolleur  streng  nach  den 
Vorschriften  sich  einer  Hilfeleistung  enthielt,  so  blieb  der 
Wagen  liegen,  nachdem  der  Führer  stundenlang  vergeblich  be- 
müht gewesen  war.  den  Wagenmotor  in  Gang  zu  bekommen, 
jedenfalls  wäre  vielleicht  eine  Bestimmung  in  den  Kontiolleur- 
vorschriften  angängig,  da«s  nach  einstündigem  Aulenthalt  ein 
ungeübter  l  ahrer  cventl.  vom  Kontrolleur  durch  Rat  unterstützt 
werden  darf  unter  entsprechender  Eintragung  im  Tagesbericht 
des  Wagens. 

In  Gransee  war  abends  12  L'hr  grosse  Wohnungsnot 
durch  die  nachkommenden  Re-ervekoutto!leure  und  Bediensteten. 

Der  Start  am  Dienstag,  dem  zweiten  Tage,  geschah  nach 
Reparatur  von  (>— 71',  Uhr  früh  in  dem  Rathaushofe  und  nach 
Bcnzincinmcssung  auf  der  Strasse  mittelst  gcaichter  Mcssgcfä&se 
von  7  L'hr  25  Minuten  bis  7  Uhr  52  Minuten.  |2  Wagen  fuhren 
in  das  aufklärende  Wetter  hinaus,  fanden  aber  noch  durch- 
weichte Wege  in  waldiger  Gegend.  t>as  Wetter  wurde  schon, 
die  Sonne  schien  freundlich,  als  um  2  Uhr  15  Minuten  sehr 
schnell  der  Wagen  No.  7  einlief,  um  nachzuholen,  was  er 
gestern  durch  den  Unfall  versäumte.  2  Uhr  38  Minuten  fuhr 
er  nach  Zchdenick  weiter  und  absolvierte  bis  7  Uhr  über 
1U0  km  ohne  Aufenthalt.  Dann  zeigte  sich,  als  man  in 
der  Dunkelheit  einen  falschen  Weg  eingeschlagen  hatte  und 
rückwärts  fahren  nuisste.  dass  die  Dnicklager  der  Einkupplung 
bcissgelaufen  waren,  weil  das  Oelrohr  verstopft  sein  mochte. 
Der  Aufenthalt  von  ■*,',  Stunde  dicserhalb  musste  bald  darauf 
wiederholt,  sogar  noch  über  eine  Stunde  ausgedehnt  werden, 
weil  auch  etwas  gegessen  weiden  musste.  Eine  kleine  Ver- 
rechnung über  die  Entfernung  bis  Ncu-Brandenburg  und  zwei 
geschlossene  Eisenbahnschranken  bewirkten  dann  leider,  dass 
der  Wagen  erst  nach  Zielkontrollcnschluss  um  10  Uhr  ankam. 
Dafür  wurde  er  von  den  Bewohnern  dieser  schonen  Stadt,  in 
der  mit  Erinncrungsgegensiändcn  an  Reuter  auch  dessen  Gast- 
lichkeit und  Gemütstiele  aulbew.ihrt  zu  werden  Scheint,  freund- 
lichst empfangen  und  am  K.ithause  aufgestellt.  Des  Fuhrmanns 
Hunger  und  Kälteeiuptindung  waren  bald  verjagt  und  machten 
der  freudigen  Genugtuung  vollbrachten  Werkes  Platz,  denn 
66  Ztr.  Nutzlast  von  mittags  1  Uhr  his  abends  10  Uhr  über 
150  km  auf  Chausseen  befördert  zu  haben,  ist  eine  bisher  noch 
seltene  Leistung.  Freilich  hatte  der  Wagen  Xo.  1-  noch  mehr 
Tonnenkilometer  vollbracht,  da  er  mit  6,11  t  Last  7H,7  km 
Strecke  geleistet  hatte,  aber  die  Umstände  waren  nicht  so  er- 
schwerend gewesen. 

Am  Mittwoch  morgen  war  man  durch  die  genossene 
Gastfreundschaft  etwas  am  pünktlichen  Aufstehen  zur  Kontrolle 
verhindert  worden  und  traf  deshalb  den  gewissenhaften  Ober- 
leiter der  Veranstaltung  bei  den  Wagen  mit  dem  allseits  be- 
grüssten  Vorschlage,  den  Anfang  der  Reparaturaibeiten  von 
o  auf  7  Uhr  zu  verlegen,  damit  kein  Kontrolleur  am  Wagen  fehle. 

Der  Start  der  nunmehr  zu  13  versammelten  Wagen  ge- 
schah von  S  Uhr  40  Minuten  his  9  Uhr  6  Minuten  durch 
Herrn  Dr.  Veit  bei  sonnigem  Weller.  Nach  Passierung  der 
schwarz.koligen  Pllastei Strassen  des  freundlichen  Städtchens  kam 
saubere  Chaussee  mit  abwechselnd  Steigungen  und  Gefällen. 
Wagen  No.  4,  ein  G.-scliältswagen  der  N  -A.-G.  mit  750  Bf 
Nutzlast,  wurde  von  dem  Berichterstatter  kontrolliert  und  zeigte 
sich  von    erheblich  grosserer    Geschwindigkeit  wie  an  den 


ersten  2  Tagen,  weil  die  Chaussee  nicht  mehr  von  Regen 
durchweicht  war  und  die  etwas  zu  schmal  geratenen  Keily- 
Reifen  nicht  so  tief  einsinken  Hess.  Daher  kommt  es,  dass  an 
den  drei  schönen  Tagen  die  Geschwindigkeit  in  aufsteigender 
Linie  von  21,8  auf  2.1,4  und  25,1  km  kam,  an  den  Regentagen 
aber  auf  14,4,  1K.7  und  1*>  km  fiel. 

Es  ist  dieser  Einfluss  der  Strasse  bei  den  anderen  Wagen 
viel  weniger  bemerkbar  aus  den  zwei  technischen  Gründen, 
dass  einmal  bei  grösserem  Verluste  in  dem  Getriebe  ein 
Steigen  des  Kraftvcrbrauches  am  Reifenkranz  (effektive  Arbeit), 
viel  weniger  am  Motor  bemerkbar  wird  wie  bei  geringem  Ge- 
triebeverlust, und  zweitens  bei  direktem  Kingrifl  die  Kegelrad- 
ubersetzung kaum  gros-,  genug  ausgeführt  werden  kann.  Zur 
Etläuteriing  diene  die  Bemerkung,  dass  Xo.  4  der  einzige 
Cardan- Wagen  im  engeren  Sinne  war,  nämlich  mit  direktem 
bangrilt  beim  grossen  Gang  und  ohne  Innenzahnräder  Vorgelege! 
I  lieser  Typ  hat,  wie  zwar  noch  nicht  offiziell  festgestellt  ist, 
aber  sicher  angenommen  werden  darf,  K5  bis  90%  Gctricbe- 
nutzeflekt  beim  grossen  Gang,  65  bis  70°/0  bei  den  anderen 
Gängen.  Von  10  Pferdekräften  des  Motors  bleiben  bei  Wagen 
Xo.  4  nur  1  bis  1,5  PS.  im  Getriebe  und  8,5  PS.  gelangen 
sicher  an  die  Keifen,  i  ibwohl  dieser  Betrag  ca.  85  kg  Zug- 
kraft bei  25  km  oder  7,5  m  per  Sekunde  Geschwindigkeit  er- 
gibt, welche  auf  2,08  t  Gesamtgewicht  tund  41  kg  per  Tonne 


übrig  lassen,  wo  nur  25  bis  30 


guter  Chaussee  notig 


Und,  so  ist  doch  ersichtlich,  dass  nur  1  bis  1 ,5  ",'„  Steigung 
überwunden  werden  können,  ohne  umschalten  oder  bedeutend 
an  Geschwindigkeit  verlieren  zu  müssen.  Aufgeweichte  Chaussee 
kommt  aber  1—2%  Steigung  gleich.  Alle  anderen  Wagen 
hatten  Kettenantrieb  oder  Cardan  mit  Innenzahnradvorgclcgc 
ä  la Daimler,  wol>ci  30  —  35"  „  Kratt  verloren  gehen,  den  heisst,  von 
10  PS,  bleiben  3,5  dauernd  im  Getriebe,  und  nur  6,5  PS.  setzen 
sich  in  die  Xutzarbcit  am  Radreifen  um. 

Aber  kommen  wir  zurüek  auf  die  Fahrt  von  Neu- Branden- 
burg  nach  Waren,  während  der  wir  erst  den  Dürkopp- 
Continental  Kastenwagen,  dann  die  Verkehrstruppen  und  den 
Daimlcr-Uinnibui  No.  2  überholten.  Es  waren  sehr  interessante 
Betrachtungen,  die  sich  uns  auf  der  Strecke  hinter  dem  Kiesen- 
omnibus aufdrängten.  Zunächst  die  technische  Erwägung,  ob 
dieser  grosse  Wagen  nicht  der  kleinen  Type  (Einspänner), 
welcher  Xo.  4  als  Typ  ziemlich  gut  entsprechen  dürfte,  unter- 
legen sein  muss.  Es  kommen  wirtschaftliche  und  menschliche 
Gründe  in  Betracht.  Xo.  4  könnte  16  Personen,  No.  2  aller- 
dings 32  Personen  fahren,  also  das  Doppelte.  Die  auf  Gummi 
zu  schleppenden  Gewichte  sind  2,3  und  7,1  t,  Benzin-  und  Oel- 
verbrauch  müssten  proportional  oder  bei  No.  4  wegen  Cardan- 
Antrieb  geringer  sein.  Dass  der  Wagen  No.  2  per  Tonnen- 
kilometer einen  geringeren  Verbrauch  hatte,  ist  nur  auf  die 
grössere  Sorgfalt,  welche  die  Daimler-Gesellschaft  auf  das  Ab- 
bremsen der  Motoren  und  Einstellen  der  Vergaser  legt,  und  auf 
etwas  ausgesuchtere  Konstruktion  dieser  Teile  zurückzuführen. 
Man  dürfte  also  schliessen,  dass  der  kleinere  Wagen  trotz 
grosserer  Personalkosten  durch  Ersparnisse  an  Gummi,  Benzin 
und  Triebwerksteilcn  dem  grossen  Typ  Konkurrenz  bieten  kann, 
weil  auch  Leerfahrten  weniger  Geldverlust  bedeuten.  Es  sei  be- 
sonders darauf  aufmerksam  gemacht,  dass  der  kleinere  Typ  mit 
Vorderantrieb  versehen  werden  kann  und  dann  hinten  auch  bei 
Schnee  mit  F.isenreifen  fahren  darf,  weil  vorn  durch  Gummi- 
reifen gezogen  und  gelenkt  wild.  Hinteiantricb  erfordert  Gummi 
au  allen  ?ier  Rädern! 
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Die  menschlichen  Gründe  sprechen  Reuen  «ien  grossen 
Wagen,  weil  der  Führet  zu  viel  körperliche  Arbeit  mit  Lenken 
und  Bremsen  hat  und  die  Verantwortung  zu  gross  ist.  Ein 
schnelles  Gegensteuern  beim  Schleudern  des  grossen  Typs  auf 
schlüpfrigem  Asphalt  ist  unausführbar,  und  Drehungen  werden 
vorkommen.  Der  lange  Hinterteil  wird  dann  für  passierende 
Fuhrwerke  und  Laternen,  event.  auch  für  die  eigenen  Achsen 
gefährlich  weiden.  —  Wagen  X<>.  :t  war  schon  viel  mehr  im 
Linklang  mit  den  Berliner  Anforderungen  wie  No.  2,  den  wir 
hoffentlich  in  der  Friedrichstrasse  nicht  so  schlecht  de- 
bütieren sehen  werden,  wie  es  unsere  Erwägungen  erwarten 
lassen.  Man  solle  aber  durch  den  Tiergarten  statt  der  Ein- 
spänner bald  kleine  N.  A.  G. -Omnibusse  laufen  lassen  und  Be- 
obachtungen zum  Vergleiche  anstellen'    Portes  fortuna  adiuvat' 

Nach  Aufnahme  einer  Erontphotographie  von  No.  4 
seitens  eines  auf  dem  Omnibusse  mitfahrenden  Gymnasiasten, 
die  dank  der  guten  Strasse  im  2.">  km-Tcmpo  hoffentlich  ge- 
lungen ist,  und  einigem  Gedankenaustausch  mit  dem  sehr 
beliebt  gewordenen  Herrn  „Onkel  Bräsig*  aus  Ncu-Brandenburg, 
(reicher  im  gewohnlichen  Leben  Kloakenwagen  fabrizierte  und 
sich  daher  zu  den  Autos  sehr  hingezogen  fühlte,  überholten 
wir  den  Rivalen  unter  Somrnerwegsbenutzung  und  hielten  in 
Waren  vor  einem  verabredeten  Hotel,  das  der  Gastlichkeit 
unseres  eingeborenen  Omnibus-Nassauers  alle  Ehre  mit  einem 
mecklenburgischen  Piachtfruhitück  machte.  Wieder  kam  schone 
Chaussee  über  Berg  und  Tal  in  einer  Landschaft,  die  förmlich 
an  Reuter  erinnerte,  auch  wenn  man  nicht  als  Kontrolleur  durch 
Ablesung  von  Wegweisem  mit  unsterblichen  Orts-  und  Guts- 
namen.  wie  „Slavcnow*  usw.,  und  die  saubere  grosse  Gütcr- 
wirtscha!t  darauf  gestossen  wurde.  Einige  Schlösser  lagen  in 
alten  Parkanlagen  idyllisch  an  Bergabhängen.  Teterow  diente 
als  Mittag-sstation,  die  Fuhrleute  sprachen  wie  Reuter.  In  Gnoycn 
war  man  durch  einen  Jahrmarktstrubel  in  eine  andere  Sphäre 
versetzt  und  merkte  schon  Rostocks  Nähe.  Das  Ziel  an  der 
Kreuzung  der  langen  und  der  kurzen  Prüfungsstücke  vor  dem 
Hotel  Stadt  Hamburg  erforderte  ein  Umdrehen  der  Fahrzeuge 
zur  Ruckkehr  nach  dem  Fabrikhole,  wo  Nachtquartier  war. 
Dieser  Umstand  riss  dem  Continental -Wagen  No.  10  einen 
Reifen  aus  den  feigen  und  erforderte  eine  Montage  löfler 
Pneumatiks  in  300  in  Entfernung  vom  Marktplatz  mit  seinem 
Jahrmarktstrubcl,  die  daher  nicht  gut  gelang  und  sich  am 
nächsten  Tage  rächte. 

Die  Einfahrt  zum  Fabrikhofe  auf  losem  Boden  fetter  Art 
gab  eine  kleine  Probe  davon,  welche  Widerstände  trotz  der 
breiten  Gummis  dann  auftreten.  Der  erste  Gang  war  überall 
notwendig,  aber  genügte  reichlich  für  15  cm  starke  Ein- 
Senkungen. Benzin  und  Gel  wurde  am  Morgen  des  vierten 
Tages  sorgfältig  abgewogen,  auch  das  Kühlwasser  nach 
Grammen  zugeteilt.  Die  Herren  Kontrolleure  hatten  sich  ein- 
gearbeitet, und  sogar  den  Berichterstatter  der  Automobil-Zeitung  zu 
technisch  richtigeren  Telegrammen  über  die  Fahrzeit  veranlasst. 

Wagen  No.  4  wurde  nun  abgegeben  und  der  vierte  Tag 
dem  Büssing-Omnibus  geweiht,  welcher  mit  grosser  Präzision  ohne 
Stosswirkung,  infolge  besonderer  Wagenzugvorrichtung*),  losfuhr. 

Bald  war  hinter  der  Stadt  der  dritte  und  grösste  Gang 
eingeschaltet  und  das  Tempo  dem  Regulator  anvertraut,  über 
welchen  dem  Fahrer  keine  Macht  gegeben  ist.  Dieser  weise 
Enlschluss  des  Fabrikanten  erhöht  die  Freude  an  der  Fahrt, 
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\  weil  die  starke  Maschine  auch  noch  bei  3°/„  Steigung  durch- 
zieht, ohne  merklich  von  der  Giundgeschwindigkeit  von  20  bis 
;  21  km  abzuweichen.   Unruhe  durch  Umschalten  bleibt  also  tun- 
I  liehst  erspart.  Der  vierzylindrige  Motor  1 15X  130.BX  H.  mit  seiner 
|  obenliegenden  Steucrwclle  geht  wie  ein  Uhrwerk,  das  Getriebe 
in  langen  Gleitlagern  mit  drei  Gängen  und  Rückwärtsfahrt  an 
zwei  Verschubhebeln  ist  ebenso  sicher,  kurz  dem  ganzen  Wagen 
wohnt  eine  behagliche  Sicherheit  inne,  die  lebhaft  an  einen 
;  guten  Dampfer  auf  Binnenseen  erinnert.    3  km  lange  Stellen 
frisch  aufgeschüttetci  Chaussee  boten  höheren  Fahrwiderstand  für 
den  kleinsten  Gang,  konnten  auch  dem  guten  Gummireifen  keinen 
Schaden  tun.    Die  wiederholte  Beobachtung  im  Nebenhergehen 
zeigte,  dass  schatte  Steine  von  ."•  cm  Höhe  überfahren  wurden,  ohne 
in  die  weiche  Bodcnunterlage  mehr  als       cm  eingedrückt  zu 
weiden.    Die  Elastizität  des  Reifens  muss  also  4  cm  betragen. 

Hinter  Rostock  vor  Goldberg  gab  es  5— 6  km  lange 
schnurgerade  Chausseestrecken,  die  dem  Fahrer  das  Gefühl  der 
Langeweile  bei  dem  gU  ichmässigen  Molorgarg  aulstnssen  Hessen 
Das  Innere  des  Wagens  war  prachtvoll  geheizt  und  bot  trotz 
der  San  Isäcke  Bewegungsfreiheit,  daher  sass  der  Fahrer  vorn 
allein  und  meldete  sich  nach  innen.  Hier  könnten  Kilometer- 
rekordc  der  Rennwagen  gemacht  werden.  Ohne  Zwischenfall 
kam  der  Wagen  in  Goldberg  an.  er  hatte  zufällig  keinen  Kon- 
kurrenten seit  Rostock  getroffen. 

Dagegen  sahen  wir  Herrn  Brandy  der  Daimler-Motoren- 
Gcsellsehaft  mit  dem  Kontrolleur  des  Wagens  No.  h  nach 
Gnoycn  zurückfahren.  Er  war  vergeblich  bemüht  gewesen,  den 
Vollgummireifen  von  No.  6,  welcher  lose  geworden  und  aus 
der  Felge  gesprungen  war,  wieder  fest  zu  bekommen.  Es  be- 
weist diese  unheilbare  Panne  und  ebenso  später  die  von  No.  4, 
dass  an  der  Befestigung  von  Vollgummireifen  auf  den  f  eigen 
noch  viel  zu  arbeilen  ist.  Besonders  schmale  Keifen  neigen 
zum  Wandern  und  Loswerden.  Wagen  6  kam  ausser  Wett- 
,  bewerb,  Wagen  4  musste  40  km  auf  der  Felge  fahren.  Chausseen 
i  scheinen  viel  ungünstiger  zu  wirken  als  städtisches  Pllastcr, 
weil  sie  viel  unebner  sind. 

Wagen  No.  1  blieb  mit  No.  2  und  12  auf  der  Strasse 
vor  dem  Hotel  stehen  und  wurde  viel  von  den  Bewohnern  des 
kleinen  Städtchens  bewundert.  Am  Morgen  des  vierten  Tages 
wurde  er  abgegeben  und  der  Militärlastenzug  No.  15  von  der 
N.  A.  G.  in  Kontrolle  genommen.  Gleich  nach  dem  etwas 
übereilten  Start  als  Erster  wurde  der  Weg  der  grossen  Tour 
eingeschlagen,  statt  der  kurzen  Fahrstrecke.  Es  war  be- 
wundernswert, wie  schnell  der  Anhängewagen  abgehängt,  der 
Motorwagen  auf  der  schmalen  Chaussee  gewendet  und  der  An- 
hänger trotz  aufgeweichten  Sommerwegs  herausgeholt  war. 
Einexerziert  waren  die  drei  Militärleute  gut,  wie  auch  weiterhin 
die  tadellose  Bedienung  des  Motors  mit  Üel  durch  den  Fahrer 
bewies.  Je  nach  der  Laune  des  Windes  und  Regens,  der  mal  von 
der  Seite,  mal  von  vorn,  meist  von  hinten  hercinpfifl,  war  das  Oel 
dicker  oder  dünnllüssiger,  also  gingen  bei  gleichbleibendem 
Auspuffdruck  verschieden  viel  Tropfen  aus  der  Tropf  stelle. 

Getreulich  wurde  auf  eine  bestimmte  Anzahl  per  Minute 
nachreguliert,  was  aber  ohne  das  10  km- Tempo,  in  welchem 
gefahren  werden  musste,  nicht  möglich  gewesen  wäre.  Die 
Richtigkeit  eines  Oelumlaufs  durch  Oelpumpc  gegenüber  diesem 
System  liegt  aber  nun  klar  vor,  ausgeführt  wird  es  bisher  aber 
nur  Ton  Adler  und  Dion-Bouton. 

Nachmittag  horte  der  Regen  auf,  und  die  gemeinsame 
f  ahrt  der  beiden  Militärzüge  und  des  N.  A.  G.-Lastwagens  No.  9 
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brachte  Abwechselung,  obwohl  «las  lebhafte  Vibrieren  des 
Wagenkastens  durch  seine  liiseubcreifung  nie  das  Gelubl  von 
Langeweile  aul  kommen  Hess.  Dabei  war  der  Motur  rund 
«»V,  Stunden  in  Gang,  also  eine  volle  Tagesarheits/cit,  ohne 
eine  Störung  oder  Kraltschwankung  7»  bezeugen,  weil  er  so 
tadellos  bedient  wurde  und  gut  in  Ordnung  war  Die  Ankunft 
in  Kyritz  um  1  ,~  I  hr  wäre  leicht  verspätet  geworden,  wenn 
der  N.  A.  G. -Lastwagen  Nu.  9  sich,  wie  dei  Fahrer  nach  ilem 
Abreisscn  der  halben  Kupplungsbelcderung  wollte,  hätte  ins 
Schlepptau  nehmen  lassen.  Der  resolute  Kontrolleur  veranlasste 
den  Fahrer  aber  noch  tu  einem  Versuche  mit  eigener  Kraft, 
es  ging,  und  alle  Wag  eil  waren  an  diesem  Regentage  mit 
eigener  Kraft  ans  Ziel  gelangt. 

Die  letzte  Mappe  von  124.N  km  über  Rhino w -Branden- 
burg—Wustermark  nach  Spandau  ging  mit  besserem  Wetter 
wie  die  nach  Kyritz  vor  sich. 

Nur  der  Wagen  No.  4  hatte  die  bereits  erwähnte  Voll- 
gummireiienstorung  und  inusste  4M  km  auf  der  Felge  fahren, 
weil  ein  falsches  Ersatzrad,  stall  eines  Hinterrades  ein  Vorderrad 
gesandt  wurde,  Er  traf  6  Uhr  :i5  Minuten  als  Letzter  am  Ziel 
ein,  nachdem  um  1  L'hr  37  Minuten  der  Wagen  No.  3  zuerst 
eingelaufen  war.  Am  Ziel  war  ein  Zelt  mit  Erfrischungen  für 
die  Ankommenden  aufgestellt  und  eine  gro-.se  Anzahl  bekannter 
Persönlichkeiten  des  I).  A.  C.  und  der  A.  T.  G.  versammelt, 
welche  über  den  Erfolg  des  Unternehmens  erfreut  waren. 

Die  Berechnung  der  einzelnen  Weitungsfaktoren  nahm 
noch  den  Sonntag  und  Montag  in  Anspruch,  so  dass  eist  dann 
die  l'reise  verteilt  werden  ko unten. 


Der  Büssing  -  Omnibus  hat  den  ersten  Preis  erhalten, 
doch  No,  2  erhielt  dieselben  Auszeichnungen.  No. 
ö  und  8  hatten  goldene  Medaillen,  No.  9  und  10  Ehrendiplome 
verdient.  Der  Benzinverbrauch  per  Nutztonnenkilonieter  schwankt 
von  0,063  bis  0,17  kg,  ist  also  rund  5  Pf.  Die  Gummikoslen 
dürften  die  gleiche  Hohe  erreichen,  konnten  aber  auf  der 
Prüfungsfahrt  gar  nicht  gewertet  werden.  Motoren,  Getriebe  und 
Steuerungen  haben  sich  als  sehr  leistungsfähig  erwiesen,  und 
die  Detailarbeit  wird  nach  den  gewonnenen  Erfahrungen  stetig 
verbessen  werden.  Der  Preis  der  Lastwagen  wird  durch 
häufigere  Ausführung  einer  Type  wohl  auch  heruntergehen, 
so  dass  der  Faktor  der  Amortisation  und  Reparaturen  weniger 
zu  fürchten  ist.  Sehr  zutreffende  Daten  über  Amortisation  und 
Betriebskosten  sind  im  Helte  Nu.  *),  190."»  des  M.  M.  V.  ge- 
geben, wo  Herr  Reg.- Baumeister  Pflug  unter  dem  Titel:  .Auto- 
mobil-Omnibus-e  im  Bavrischen  Hochland"  den  Preis  per 
Fahrtkilometer  eines  10— lSsilzigen  Omnibusses  auf  5ä,6  Pf. 
berechnet,  also  den  Nutzfonnenkilometer  zum  gleichen  Preise 
berechnen  muss.  Benzin  ist  auch  nur  zu  12  %  dieses  Wertes 
also  zu  ca.  6  Pf.  per  Kilometer  berechnet,  was  sich  im  Ein- 
klang mit  «lern  Konkurrenzergebnis  befindet.  Dann  isl  auch 
die  Konkurrenzfähigkeit  gegenüber  dem  Pferde  in  der  Billig- 
keit des  Betriebes  üer  grosse  Strecken  erwiesen,  wie  es  durch  die 
beendete  Prüfungslährt  evident  geworden  ist,  dass  der  Motor- 
lastwagen an  Leistungsfähigkeit  das  beste  Pferdematerial  weit 
ubertiitlt  und  nur  vor  wenigen  Landwegen  und  weichen  Plätzen 
zu  bewahren  ist. 

Kuben  S- hwenkc 


Automobil-  und  Fahrrad-Ausstellung  in  Frankfurt  a.  JA. 

20.— 29.  Oktober  1905. 


Im  allgemeinen  konnte  man  überhaupt  die  Ausstellung 
schon  mehr  als  Karosserie-Ausstellung  bezeichnen,  denn  hier 
wurde    an    manchen    Standen    ganz  Hervorragendes  gezeigt. 
Leichte   Linienführung  und  eine  bedeutende  Erweiterung  des 
Innern  verdient  zunächst  hervorgehoben  zu  werden.    Die  nicht 
unbedenklichen  Celluloidscbeiben  scheinen  sich  nicht  einzu- 
bürgern, dagegen  machte  sich  eine  reichliche  Verwendung  von 
Spiegelglas  fast  überall  bemerkbar.    Mit  ihren  grossen  Scheiben 
machen  die  Karosserien  den    Eundmck  von 
Schmuckkästen,  recht  wenig  Holz  und  so  viel 
wie  möglich  Glas  ist  die  Parole.   An  einzelnen 
Ständen  sah  man  geschweifte   und  gebogene 
Scheiben,  doch  erscheint  dieses  Beginnen  für 
das  Automobil  nicht  recht  am  Platze.  DicGe- 
fahr,  dass  cinStrasscnbingcl  eine  solche  Scheibe 
einschlägt  oder  einwirft,   liegt  zu  nahe,  und 
Ersatz  ist  dann  schwer  zu  haben.    In  Leipzig 

sich   an    einer    Strasseuecke     mehrere  halbwüchsige 


(FortfBlzung.) 

den  landschaftlichen  Reiz  auf  sich  wirken  lassen  und  sitzt  am 
liebsten  frei.  Uebt  doch  das  Gefühl  des  Freiseins,  des  Un- 
gebundenen gerade  den  höchsten  Reiz  aus,  ein  Gefühl,  welches 
freilich  durch  Strafmandate  usw.  mitunter  sehr  eingedämmt  wird. 

Durch  die  Eleganz  der  Formen  lasst  sich  das  Lebhafte, 
ja  das  Leben,  welches  in  dem  dahinsnusenden  Auto  sich  kenn- 
zeichnet, recht  gut  zum  Ausdruck  bringen,  erkennt  man  doch 
sofort,  dass  wir  uns  im  Laufe  weniger  Jahre  von  den  Formen 
des  Pferdewagens,  die  dem  Automobil  sonst 
immer  noch  anhafteten,  weit  entfernt  haben, 
und   nur   die   elektrischen  Wagen  erinnern 
noch  in  mancher  Beziehung  an  diesen;  hier 
lässt  sich  aber  schwerer  etwas  ändern,  weil 
die  Motorhaube  fehlt  und  die  Akkumulatoren 
so  viel  Platz  beanspruchen.     Trotzdem  muss 
man    die    elektrischen    Wagen    der  Firma 
Köln  -  Lindcnthal  immer 


Burschen  aufgestellt,  die  mit  langen  lauten  I  Abschnitten)  gegen 
die  Karosserien  schlugen,  uos  ist  der  Fall  mit  einem  Horch- 
wagen passiert. 

Etwas  verfehlt  scheint  der  Versuch  der  Firma  Dick  k 
Kirschten  in  Ottenbach  zu  sein.  Hier  sah  man  zwei 
Karosserien  im  Jugendstil.  Der  ganze  Aufbau  wird  viel  zu 
massig  und  die  Scheiben  werden  zu  klein.  Hierdurch  wird  das 
Innere   düster  und  ungemütlich.     Der  Automobilist  will  doch 


Scheele  in 
wieder  als   absolut  erstklassige  bezeichnen. 

Besondere  Neukonstruktionen  sind  auch  über  die  Karosserien 
nicht  zu  melden,  nur  möchten  wir  noch  auf  die  Aufhängung 
der  Türen  bei  den  Karosserien  von  Dick  &  Kirschten  hinweisen. 
Die  Türen  passen  sich  im  ganzen  der  Form  des  Wagens  an, 
d.  h.  sie  sind  nicht  an  der  Seite  durch  einen  geraden  Schnitt 
getrennt,  wodurch  sie  in  vielen  Fällen  zu  schmal  werden,  vergl. 
Heft  19,  „Die  moderne  Limousine",  und  nur  am  Einschlag 
die  Gerade,  siehe  Abbildung. 
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Verschiedentlich  findet  man  innen  angebrachte  Dreh- 
sessel, die  sich  zwecks  Erleichterung  des  Kinstcigens  zurück- 
schieben lassen,  dagegen  fanden  Schränkchen  und  sonstige 
..Bluffs"  wenig  Beachtung.  Die  Kotterfrage  scheint  noch  nicht 
gelöst  zu  sein,  denn  seihst  bei  der  teuersten  Karosserie  sahen 
wir  die  Koffer  hinten  angebracht,  freilich  sind  sie  wasserdicht 
mit  Gummi  ausgeschlagen  und  den  Kastenformen  ungepasst. 
Krcht  nett  sehen  die  gewölbten  vorderen  Kolllügel  aus,  die 
teilweise  Abschnitten  von  grossen  Kugeln  gleichen.  Wenn  wir 
nun  noch  erwähnen,  ilass  die  Mercedes -Wagen  vorn  links  unter 
dem  Kühler  einen  Griff  zum  Ausschalten  der  Kompression  er- 
halten haben,  so  dürfte  das.  was  sich  über  die  Wagen  im  all- 
gemeinen sagen  lässt,  damit  erschöpft  sein;  hei  dem  näheren 
Eingehen  auf  die  diversen  Konstruktionen  wird  allerdings  auf 
manche  wertvolle  Einzelheit  hinzuweisen  sein.  Zunächst  mag 
beim  allgemeinen  Ueberblick  hier  eingeschaltet  weiden,  dass, 
wie  nicht  anders  zu  er« arten  war,  die  l'neumatiks,  die 
tönernen  lrüsse  des  Riesen  .Automobil"  Im-ut:  um  rr.-l.t  ^o..-<e 
Platze  belegt  hatten,  und  ebenso  wie  die  Wagen  war  auch  hier 
immer  jeder  „der  beste-1.  Ganz  abweichend  von  der  üblichen 
Aufstapelung  der  Keifen  war  die  Ausstellung  der  „Vcritai"-  i 
Keifen  der  licrlin-l- rankfurter  Gummiwaren-Fabriken, 
Gelnhausen,  arrangiert  Man  sah  hier  die  Hinterfront  eines 
Autos  auf  einen  Vorhang  gemalt  und  die  Keifen  in  natura  eine 
grosse  Trommel  treibend.  Es  wutde  hier  eine  l'rüfungsmelhode 
für  Pneumatiks  vorgeführt,  die  uns  vom  Erfinder,  nachdem  wir 
hinter  den  Vorhang  getreten  waren,  erklärt  wurde.  Mit  Hilfe 
einiger  Balken  wurde  eine  komplette  Hinterachse  mit  Ketten- 
trieb und  zwei  Rädern  gehalten.  Diese  Rader  liefen  auf  einer, 
etwa  1  m  im  Durchmesser  haltenden  Trommel,  die  mit  einem 
Belag  von  Zement  und  Kieselsteinen  versehen  war,  und  wurden 
durch  einen  Elektromotor  angetrieben.  Auf  der  gemeinsamen 
Achse  beiiler  Räder  und  auf  den  Balken  waren  15  Zentner  Roh- 
eisen in  Broden  als  Belastung  befestigt,  und  die  Tourenzahl  der 
Räder  entsprach  einem  Tempo  von  ca.  50  km  Sld.  Da  das 
einfache  Treiben  der  Zementtrommel  noch  keinen  Riickschluss 
auf  die  Güte  der  Reiten  zulässt,  so  hat  man  für  die  Versuche 
in  der  Fabrik  noch  eine  Bremse  vorgesehen,  durch  welche  die 
Trommel  entsprechend  dem  Reibungskoeffizienten  mit  einem 
Widerstand  gegen  die  Drehbewegung  versehen  werden  kann. 
Die  reine  Abnutzung  der  Reifen  bezw.  ihre  Haltbarkeit  lässt 


sich  wohl  durch  dieses  Verfahren  nachweisen,  wurde  doch  der 
Reifen  schon  auf  der  Ausstellung  durch  das  Schlagen  der  Trommel 
ganz  gehörig  durchgewalkt.  Für  die  Prüfung  der  Haltbarkeit  der 
Wulste  wird  man  noch  eine  andere  Vorrichtung  konstruieren 
müssen,  bei  weichet  die  belastete  Achse  samt  den  Kadern  mit 
grosser  Geschwindigkeit  seitwärts  geschleudert  wird  (hierfür 
würde  das  eingebende  Studium  der  „ Automobilkritik*  von 
Zechlin  gute  Dienste  tun).  Der  interessante  Versuch  zeigt  aber 
den  richtigen  Weg,  den  man  für  die  Prüfung  der  Haltbarkeit 
einzuschlagen  hat,  ohne  Menschenleben,  wie  bei  Rennen,  aufs 
Spiel  zu  setzen.  V..n  dieser  Seite  aus  betrachtet,  kann  man 
die  ganze  Anordnung  nur  recht  lobend  hervorheben.  Auf  dem- 
selben Stand  wurde  auch  die  Güte  der  zur  Verwendung 
kommenden  Einlagen  an  einer  Zcrreissmaschinc  nachgewiesen, 
Cegenpmfungen  konnten  wir  wegen  Mangel  an  geeignetem 
Material  nicht  vornehmen,  weil  jede  Firma  eine  andere  Einlage 
verwendet.  Dagegen  machte  uns  Herr  Struck  am  „Durostatide" 
von  Stöckicht  auf  die  vorzügliche  Verbindung  seiner  Einlagen 
mit  dem  Gummi  au/rocrks.im.  So  wie  hier  waren  alle  Aus- 
steller bemüht,  die  Vorzüglichkeit  ihrer  Fabrikate  zu  demon- 
strieren. Hier  ein  Generaldirektor,  dort  ein  Direktor,  anderswo 
wieder  ein  Vertreter  und  so  weiter,  es  war  auch  hier  wieder 
„ alles  da".  Wer  weniger  mit  den  Gcschäftsgebräuchcn  auf 
einer  Automobilausstellung  vertraut  ist,  kommt  aus  der  Ver- 
wunderung gar  nicht  heraus. 

Von  der  fahrenden  Ausstellung  waren  wir  nicht  sehr  er- 
baut, der  Platz  hätte  wenigstens  vorher  planiert  werden  müssen, 
so  schoben  sich  die  Wagen  aber  durch  Kohlcnschlackcn  und 
Malsch,  wobei  sie  ]<>  cm  tiefe  Spuren  hinterliessen. 

Für  die  Zukunft  sollte  die  Ausstellungsleitung  dafür  sorgen, 
dass  die  Billetts  für  den  Tag,  für  welchen  sie  gelöst  sind,  gelten 
und  sich  Leipzig  als  Muster  nehmen,  denn  zum  Vergnügen  hält 
man  sich  nicht  den  Tag  über  in  einer  ungeheizten  Bude,  oder 
sollen  wir  sagen  „Zelt*,  auf,  und  in  zwei  Stunden  ist  man 
richtig  durchgefroren  und  inuss  sich  erst  wieder  im  Hotel 
erholen. 

Müssen  die  Ausstellungen  im  Spätherbst  und  im  Vor- 
frühling abgehallen  werden,  dann  soll  man  auch  für  warme 
Räume  sorgen  oder  es  bleiben  lassen.  Die  Befürchtung,  dass 
uns  Paris  zu  viel  Abbruch  tut,  scheint  doch  nicht  stichhaltig 
zu  sein. 


Geschäftliche 

Nene  Automobil-Omnibus -Verbindung.  Zur  Verbindung 
von  Kitiiogen  a.  M.  und  Marktbrert  hat  «ich  eine  Gesellschaft  gebildet 
mit  dem  Namen  Motorwagen-Gesellschaft  Kitziogen  -  Marktbreit  G.m.b.H., 
die  einstweilen  zwei  Omnibusse  mit  je  H>  Plätzen  bei  der  Neuen  Auto- 
mobil-Geaellscbaft,  Berlin.  Filiale  Frankfurt  a  M  ,  Kaiserstrasse  48, 
bestellt  hat. 

l>cr  Verkehr  soll  im  l-tübjahr  nächsten  Jabrcs  beginnen.  I>ic 
Linie  gewinnt  dadurch  erhöhte  Bedeutung,  dass  sie  Aussicht  bat,  den 
Eisenbahnverkehr,  der  heute  auf  den  t'mweg  Kitzingen — Wllrzburg — 
Heidingsfeld — Marktbreit  angewiesen  ist,  zu  übernehmen. 

Ein  guter  zuverlässiger  Touren  wagen,  welcher  seihst  den 
schärfsten  Anforderungen  des  täglichen  Gebrauches  entspricht  und  mit  dem 
wünschenswerten  Komfort  gleichzeitig  auch  vorzüglichste  Wcrkiuanns- 
.crbeil  vereinigt,  bildel  das  erstrebenswerte  Ziel  wühl  allci  Automobilisten 
Unter  denjenigen  ersten  deutschen  Molumagcn-Fabrikcn,  welrhe  sich  j 
seil  Jahren  du»  Konstruktion  eines  wirklich  erstklassigen  Tourenwayens 
zniu  Ziele  genommen  haben,  ist  die  Firma  Gebrüder  Stnewer  in  Stettin 
besonders  hcrvoiziibebcn,  und  haben  die  neuesten  Normal-Typen  der 
überall  als  rratk lässig  bekannten  Sloewer -Wagen  auch  auf  der  MmRcKmi 
Ausstellung  in  Frankfurt  a.  II.  allgemeine  Anerkennung  gefunden.  Als 


/Mitteilungen. 

Beweis  für  die  Qualität  der  Stoewer  seben  Tourenwagen  lassen  wir 
weiteren  Kommentar  folgen; 

Budapest,  den  3t).  September  lW'i. 
Herren  Gebrüder  Srocwer.  Sieltin. 
Ks  freut  mieb  sehr,  Ihnen  mitteilen  tu  können,  dass  ich  mit  dem 
gelieferten  K/10  f*S.  Automobil  ausserordentlich  zufrieden  bin.  t>ie 
Ausstattung  des  Wagens  ist  sehr  geschmackvoll  und  der  Motor 
funktioniert  so  geräuschlos  und  gut,  als  ob  er  gar  kein  Benzin-  sondern 
ein  Elektromobil  wäre.  Der  Wagen  bat  hier  in  Budapest  allgemein 
grosses  Gefallen  erregt,  wozu  ich  Sie  nur  beglückwünschen  kann,  und 
werde  nicht  ermangeln,  Sic  und  Ihr  Fabrikat  auch  weiter  zu  empfehlen. 

Hochachtungsvoll 

ü  1 1  a  von  B  a 1 1  a 
Die  Oelwerke  Stern-Soaneborn  A.-O.,  Hamburg,  die 
Fabrikanten  der  bekannten  Üssag-Autümobll-Oele  und  -Felle,  haben, 
wie  sril  soeben  hören,  per  Kabel  von  New  York  die  crfieuli'lic  Nach- 
richt erhalten,  dass  der  Sieger  im  Vanderbilt-Kcnncn.  Mr.  lb'*mcry,  zur 
Schmierung  seines  Oprl-Uairacn,  Wagens  Ossag-Oel  benutzte.  Ein 
Kummuntar  über  die  Güte  dieses  Oeles  dürfte  sich  wohl  erübrigen. 
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Volkswirtschaftliche  Nachrichten/) 


ü.  Die  künftigen  deutschen  Zölle  für  Explosions- 
motoren und  Karrosserien.  Nachdem  wir  in  No.  19  unserer 
Zeitschrift  die  Zoll«  veröffentlicht  haben,  die  von  I.  Mär/  l<*)6 
ab  auf  die  in  1  »eutschland  eingeführten  Motorwagen,  Motorfahr- 
räder und  Motorboote  zur  Erhebung  gelangen  weiden,  möchten 
wir  heute  ausdrücklich  hervorheben,  dass  die  in  No.  915  des 
neuen  deutschen  Zolltarif«  festgestellten  Zölle  nicht  allein  für 
die  fertigen  Motorwagen  und  Molorfabi  räder  gelten,  sondern 
auch  für  die  Chassis  oder,  wie  diese  anitlicherscits  dcliniert 
werden,  für  die  „Gestelliahmen  mit  Motor  für  Motorwagen". 
Selbstverständlich  können  Motoren  und  Karosserien  auch 
separat  eingeführt  werden;  dann  linden  auf  sie  die  nachstehen- 
den Zolltarif-Positionen  Anwendung: 

No.  ri94.  Dampfmaschinen,  Verbrennung*:-  und  Ex- 
plosionsmotoren, lleisslufl- und  Druckluftmotoren  und  andere 
im  allgemeinen  Tarif  nicht  genannte  Krad-  (Antriebs-)  Maschinen 
(mit  Ausnahme  der  Elektromotoren),  bei  einem  Kcingewiciitc: 

1.  von  40  kg  oder  darunter: 

a)  Verbrennung*-  und  Explosions- 
motoren tür  Motorfahrräder  .    .    75,  —  Mit.  per  l<K>  kg 

b)  andere  oben  benannte  Maschinen  100,- 

2.  Von  mehr  als  40kg  bis  I  dz  (=  100kg)    oO,—   ,  , 

3.  ,     „     „       1  dz  bis     2  dz    .    38.-  . 

1  |  ■  l     »       ■  S     .  -•>,   .  b 

5  .    .     10  ,    .    11,-  . 
6.     .     .     ,     !<"',,    25  .    .     7,50  » 

»■         »         n         n         -•'•>»       SO     r        .        6,         H  „ 

*•     „     ,     „         ,    ,  500  ,    .    5  —  , 
9.     *     .     .    S00  .    .  1000  .    .     4.50  . 
10.     „    .    ,  ioiio  :t,5o  „ 

No.  'I0T.  Dynamomaschinen,  Elektromotoren,  Um- 
lormer,  sowie  fertig  gearbeitete  Anker  und  Kollektoren.  Trans- 
formatoren und  Drosselspulen,  bei  einem  Reingewichte  des 
Gegenstandes: 

Von  5  dz  oiler  darunter  .    .    .    9,     Mk.  per  100  kg 
„    mehr  als     5  dz  bis  ::udz   6,—    „  „ 

-  ,    3ü  .  .  100  ,    &,—  . 

-  ,100  4,-  , 

No.  9t»C  Elektrizitälssammler  (Akkumulatoren)  und 
deren  Ersatzplatten  (Elektroden): 

a)  Ohne  Verbindung  mit  Zellhorn 
(Celluloid),  ähnlichen  Former- 
Stoffen  oiler  Hartkautschuk    .     6,—  Mk.  per  100  kg 

b)  in  Verbindung  mit  Zellhorn 
(Celluloid),  ähnlichen  Former- 

Stötten  oder  Hartkautschuk         24,       „  „ 
No.  917.    Personenwagen  (Karrovsericnl: 

a)  Zweitäden'ge,  ohne  Rücksicht 
auf  die  Zahl  ilcr  festen  Sitze, 
ohne  Dach,  bei  einem  Rein- 
gewicht des  Wagens: 

von  1,5  dz  oder  darunter  00,—  Mk.  pro  Stuck 
von  mehr  als  1,3  dl     .    .    100,  -    ,     m  , 

b)  zweiräderige,  ohne  Rücksicht 
auf  die  Zahl  der  festen  Sitze, 

mit  Dach  150,-    .  , 


c)  vierräderige,  mit  nicht  mehr 
als  vier  festen  Sitzen: 

1.  ohne  Dach:  bei  einem  Rein- 
gewicht des  Wagens: 

von  1,5  dz  oder  darunter  ÜO,  -  Mk.  pro  Stück 
von  mehrmals  1,5  dz  .    .  100, 

2.  mit  Dach  15t),—    „     ,  „ 

d)  vierräderige,  mit  mehr  als  vier 
festen  Sitzen: 

ohne  Dach  150, 

mit  Dach   U>0,—    „  „ 

Anmerkungen: 

1.  Klappsitze  gehören  nicht  zu  den  festen  Sitzen.  I»er 
Bocksitz  (Kutschersitz)  ist  in  die  Zahl  der  festen  Sitze  nicht 
einzurechnen. 

2.  Hölzerne  Wagenkasten  ohne  Untergestell,  auch  mit 
Eiscubeschlag,  sind  je  nach  ihrer  Beschaffenheit  als  Hol/waren 
zu  l>ehandeln  und  bleiben  von  der  Verzollung  der  Personen- 
wagen auch  dann  ausgenommen,  wenn  die  durch  Scharniere 
befestigten  Dachbogen  und  das  mit  den  eisernen  Spangen,  die 
den  Wagenkasten  durchziehen,  fest  verbundene,  schief  an- 
steigenJe  Fussgcstcll  vor  dem  Kutschbock  bereits  angebracht 
oder  die  hölzernen  Türtafeln  zur  Verstärkung  oder  zur  Ver- 
hinderung des  Reissens  mit  groben  Holzklötzchcn  oder  Jute- 
geweben oder  mit  Eisenblech  bekleidet  sind. 

3.  Für  zusammengesetzte  vierräderige  Personenwagen  im 
Rohbau  ist  ein  Viertel  der  Salze  für  Personen  wagen  zu  ent- 
richten. Als  Personenwagen  im  Rohbau  sind  solche  anzusehen, 
welche  zwar  die  zum  Gebrauch  notwendigen  Zubehörteile  und 
Einrichtungen  (Feilem,  Achsen,  Räder,  Vordergestell,  Biems- 
und  Anspannvorri'  htungen  usw.)  aufweisen,  jedoch  weder  an- 
gestrichen, lackiert,  poliert  oder  bemalt  noch  mit  Leder-  (der 
l'olstcrarbcit  (einschliesslich  lose  eingelegter  Polster)  aus- 
gestattet sind. 

4.  Fussderken,  Laternen,  Wagenkisten  und  ähnliche 
Gegenstände,  welche  mit  lertigen  Personenwagen  eingehen  und 
dazu  bestimmt  sind,  mit  ihnen  in  feste  Verbindung  gebracht 
oder  aoi  andere  Weise  zusammengesetzt  zu  werden,  sind  als  Be- 
standteile der  Wagen  anzusehen  und  nicht  besonders  zu  verzollen. 

5.  Zur  Herstellung  von  Motorwagen  bestimmte,  ohne 
C.cstelhahmen  (Chassis),  Motor  und  Räder  eingehende  Personen- 
wagen werden  wie  vierräderige  Personenwagen  behandelt  und 
in  fertigem  Zustande  nach  den  vertragsmässigeu  Sätzen  der 
No.  91",  im  Rohbau  mit  einem  Viertel  dieser  Sätze  verzollt. 

B,  lieber  die  Einfuhr  von  Automobilen  in  Hongkong 
heisst  es  in  einem  amtlichen  Berichte  von  dort:  Von  Auto- 
mobilen wurden  bisher  einige  wenige  importiert,  welche  jedoch 
bald  wieder  wegen  zu  geringer  Verwendbarkeit  auf  dem  hiesigen 
wenig  umtangreichen  Sirassennetz  nach  Shanghai  und  anderen 
Plätzen  verkauft  wurden. 

Ii.  Verzollung  von  Motorwagenteilen  in  Australien. 
Kautschukreifen  haben,  wenn  samt  den  dazugehörigen  Motor- 
wagen importiert,  20  Prozent,  ohne  diese  15  Prozent  des  Wertes 
zu  entrichten,  andere  Motorwagenbeslandteile,  wenn  samt  den 
dazugehörigen  Motorwagen  importiert,  20  Prozent,  ohne  diese 
,,  Pn./cnt  des  Wertes 
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Das  Automobil«  cm  n  in  Russland.  I  Fortsetzung  aus 
lieft  lf>.  (.►:>.)  Eine  Vorstellung  der  örtlichen  Verteilung  der  Auto- 
mobile und  Motorrader  ist  im  folgenden  zugleich  mit  dem  Versuch 
einer  Skizzicrung  der  besonderen  Verhältnisse  der  wichtigsten 
Lande  steile  gegeben. 

Petersburg  steht  in  erster  Linie.  Man  gibt  die  Zahl 
der  Automobilvagen  mit  6im  bis  "00  an.  Die  Zahl  der  Motor, 
zweiräder  wird  auf  30<>  bis  4' «i  geschätzt.  Der  Rayon  von 
Petersburg  hat  zwar  unbrauchbare  Landwege,  dagegen  ein 
grosses  Sta.lt-  und  In.selgcbict  mit  breiten  und  ziemlich  gut  ge- 
haltenen Wegen.  Eine  verhältnismässig  grosse  Anzahl  \nn 
Automobilen  ist  auch  im  Gebrauch  des  kaiserlichen  Hofes,  des 
General  itabs,  des  Wegebauuiinistcriums  und  der  hohen  Bcamten- 
welL  Petersburg  ist  daher  Sitz  der  grössten  Geschäfte  der 
Prancbe,  hat  zwei  Automobilclubs  und  die  einzig  nennenswerte 
im  4.  Jahrgang  et  scheinende  russische  Automohilzcilung  „Journal 
Automobil'  (Redaktion  Liteiny  .'(6).  Im  Winter  werden  in 
Petersburg  nur  wenige  Automobile  gefahren.  l  leschäftsaulo- 
mobile  sieht  man  erst  in  verschwindender  Menge.  Die  Firmen 
Elissejefl  und  Bormann  haben  einige  im  Betrieb.  Die  Post  hat 
auch  einen  Versuch  mit  Automobilen  gemacht. 

Moskau  kommt  an  zweiter  Stelle  mit  etwa  2>)  Auto- 
mobilwagen  und  ca.  17.".  Motorzweirädern.  Von  den  250  Wagen 
sind  selbst  im  Sommer  nur  ca.  7".  regelmässig  im  Betrieb,  was 
darauf  scbliessen  lässt,  dass  viele  Käufer  bald  wieder  von  dem 
neuen  Sport  zurückgekommen  sind.  Günstig  wirken  in  Moskau 
grosse  Entfernungen  und  ungenügende  Verkehrsmittel,  auch 
leidliche  Uuulttrasscn  und  landschaftlich  freundliche  Partien  in 
der  Umgebung,  sowie  das  Vorhandensein  einer  erheblichen 
Anzahl  reicher  Leute,  worunter  viele  reiche  Ausländer  sind, 
die,  wie  schon  oben  bemerkt,  den  Sport  ungleich  mehr  pllegen 
als  die  Küssen.  Ungünstig  wirken  der. Widerstand  der  Kauern, 
häufige,  ziemlich  steile  Abhänge  in  dem  hügeligen  Gelände  und  1 
schlechte  Wege  in  der  Stadt  Im  Wtnter  sind  die  letzteren  I 
besser,  und  daher  ist  in  Moskau  die  Wintcrbc-nutzung  von  Auto- 
mobilen verhältnismässig  stark;  man  schätzt  ca.  30  im  Winter 
regelmässig  laufende  Wagen.  I  >er  Moskauer  Automobilclub, 
dem  ca.  lUft  Besitzer  und  Fahrer  von  Automobilwagen  an- 
geboren, verfügt  über  nicht  unbedeutende  Mittel  und  reiche 
Mitglieder.  Seinen  Bemühungen  ist  es  wohl  auch  zuzuschreiben, 
dass  in  Moskau  neuerdings  alle  Strassen  für  Automobile  frei- 
gegeben sind.  Ausser  den  Sportautomobile n  hat  mau  Versuche 
mit  Automobildroschkcn  geplant,  ferner  besitzt  der  Moskauer 
Artneestab  2  Lastwagen  |8  PS.  Dion)  und  'l  Personenwagen 
(2  ä  h,  1  ä  8  PS.),  und  endlich  haben  einige  erste  Moskauer 
Firmen  |z.  B  Klissejelf,  Siou  .V  Co.,  Aprikossow)  in  letzter  Zeit 
Geschäftswagen  eingestellt.  Was  Motorboote  betrifft,  so  wird 
deren  Zahl  für  Moskau  auf  nur  zwei  angegeben. 

In  den  Ostseeprovinzen  ist  das  Automobilwesen  sehr 
v\cnig  entwickelt.  Es  werden  kaum  mehr  als  2U  Automobil- 
wagen  existieren  und  etwa  '.'0  bis  30  Motorzweiräder.  Der 
Grund  für  die  geringe  Entwickclung  ist  neben  grösserer  Spar- 
samkeil der  Bevölkerung  auch  hier  der  Zustand  der  Strassen. 
Das  Stadtweichbild  in  Riga  und  den  anderen  Stallten  würde 
nicht  gross  und  lohnend  genug  sein,  auch  wenn  das  Fahlen 
nicht  in  vielen  Strassen  ganz  verboten  wäre,  ausserhalb  sind 
die  von  der  Krone  zu  unterhaltenden  Chausseen  in  schlechtem 
Zustand.  Es  wird  z.  B.  der  Schotter  selten  ..der  gar  nicht  ein- 
gewalzt. I  >ie  Kommunalstrassen  sind  l»esscr  gehalten,  haben 
aber  den  grossen  Fehler,  dass  sie  sehr  schmal  sind.    Dabei  ist 


das  Ausweichen  mit  Bauernwagen  sehr  schwierig  und  unan- 
genehm, zumal  die  Baueinpferde  leicht  scheuen.  Auch  sollen 
diese  Wege  bei  Reparaturen  immer  höher  gebaut  werden,  so 
dass  die  Gräben  oft  anormal  tief  und  gefährlich  sind.  In  Riga 
gibt  es  seit  einem  halben  Jahr  als  Sektion  des  „Radlatuer- 
vereins  Union"  einen  Automobilclub  von  etwa  einem  Dutzend 
Mitgliedern,  während  die  Anzahl  der  Wagen  in  ganz  Riga  nur 
1U  und  "die  der  Motorzweiräder  lt.  bis  IS  betragen  soll. 

Verhältnismässig  entwickelter  ist  das  Automobilwesen  in 
Polen,  wenngleich  nicht  so,  wie  es  die  dortigen  besseren 
Wege  annehmen  lassen.  Der  Pole  selbst  hat  aber  bisher  neben 
dem  beliebten  ITcrdespott  dem  Nutomobilsport  wenig  Interesse 
zugewandt,  so  dass  auch  in  Polen  zurzeit  in  erster  Linie  Aus- 
länder als  Automobilsportsleute  in  Betracht  kommen.  Im 
Privatgebrauch  Warschaus  dürften  ca.  öl)  Wagen  sein,  da- 
neben existieren  einige  Automobildroschkcn  und  10  grosse 
Wagen  im  Militärlager  von  Jablonna;  Lodz  besitzt  ebenfalls 
einige  Automobile agen. 

Im  Südwesten,  in  der  Gegend  von  Kiew  gelten  die  Strassen 
als  gut  für  die  russischen  Verhältnisse,  und  es  gibt  in  dieser 
Zuckergegend  viele  reiche  Besitzer.  Man  schätzt  die  Anzahl 
der  Automobilwagen  im  kiewer  Ravon  auf  ca.  2f».  Von  einer 
geplanten  Automobilomnibusverbindung  zwischen  Kiew  und 
Shitomir  ist  die  Rede  gewesen.  Ebenso  hat  sich  nach  Zeitungs- 
nachrichten eine  Gesellschaft  gebildet,  die  Passagiere  und  Frachten 
mit  Automobilen  zwischen  Kamcnez-Podolsk  und  einigen  .Nach- 
barorten befördern  will. 

In  einem  anderen  amtlichen  Bericht  aus  Kiew  heisst  es: 
B.  „Der  Aulomubilverkehr  findet  hier  sehr  langsam  Verbreitung. 
In  Kiew  sind  z.  B.  bisher  nur  15  Automobilen  in  Gebrauch. 
Das  Automobil  wird  hier  n«>cli  immer  als  ein  Luxusartikel  be- 
trachtet und  findet  daher  nur  bei  reichen  Leuten  Anklang.  In 
Kiew  ist  vor  kurzem  ein  AuUMDObflclub  ins  Leben  gerufen  worden, 
der  sich  zur  Aufgabe  gemacht  hat,  den  Autoiur.bilverkehr  zu  unter- 
stützen und  zu  verbreiten.  Die  Schnelligkeit  der  Motorwagen 
kommt  hier  wenige  r  in  Betracht,  es  werden  vielmehr  Anforde- 
rungen auf  die  Steigungsfahigkeit  gestellt.  Demzufolge  müssen 
die  Motorwagen  mit  stärkeren  Achsen  und  Reiten  versehen  sein." 

In  Odessa  und  Umgegend  einschliesslich  Xikolajew  gibt 
man  die  Zahl  auf  ca.  b'>  Automobilwagen  und  ebensoviel  Motor- 
räder an.  Neben  den  Privatwagen  hat  die  Post  ca.  7  Motor- 
wagen in  Benutzung.  Die  Zahl  der  Motorboote  dürfte  sich  auf 
etwa  ein  Dutzend  belaufen.  Von  Nikolajew  aus  bestebl  auch  eine 
Automobilomnibusverbindung. 

In  der  Krim  existiert  ein  Dutzend  Wagen  für  eine  Om- 
nibusverbindung Jalta-Sebastopol,  lur  die  die  Konzession  erteilt 
worden,  aber  wieder  zurückgezogen  sein  soll. 

Im  Wolga-  und  Dongebiet  existieren  an  Autoinobil- 
wagen:  in  Kasan  (ca.  4),  Ssamara  (ca.  3),  Ssarab.w  (ca.  10), 
Rostow  a.  D.  (ca.  12). 

Wichtig  ist  endlich  noch  der  Kaukasus,  der  hervorragend 
gute  Strassen  besitzt;  zurzeit  haben  natürlich  die  schweren  Un- 
ruhen das  Geschäft  zum  Stillstand  gebracht.  Es  besteht  dort 
zunächst  eine  Omnibuslinie  Noworossisk— Sucbum,  auf  der  bis 
Ende  April  1905  17  Wagen  in  Betrieb  waren.  Eine  zweite 
Automobilomnibuslinic  betreibt  die  Strecke  Jekaterinodar,  Maikop, 
Khutsehewaja  mit  einer  nicht  bekannten  Anzahl  Wagen.  In» 
übt  igen  schätzt  man  in  Tillis  die  Zahl  der  Automobilwagen  aut 
sechs,  die  der  Motorräder  auf  ca.  25  und  die  Anzahl  der  Wagen 
in  Balms  und  Baku  auf  je  vier.  t/miitom  k.lBt.i 
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Prüfung  von  Kranwagen  mit  Spiritusbetrieb  für 

bastenbeförderung 

veranstaltet  von  der  Deutschen  bandwirtschaftsgesellschaft. 


Im  Anschluss  an  die  Notiz  in  No.  I'»  ülier  dm  AusU.it;  | 
des  Preisausschreibens  der  Li.  L.  C,  betreltend  Prüfung  von 
Lastautomohilen  mit  S|.:i ittishctrieb,  gelier,  wir  heule  den  In- 
halt des  Berichtes  wieder,  den  Herr  Hauptmann  Ochmann  Tom 
Kriegsrninisterium.  einer  der  Preisrichter,  in  einer  Versammlung 
der  Li.  L  G  erstattete. 

Herr  Hauptmann  OschrDSUMI  erinnerte  zuerst  an  die 
Prüfung  im  Jahre  P'O.I,  zu  der  drei  Maschinen  angemeldet 
waren,  nämlich  ein  schwerer  Schleppiug,  ein  Sfüekgutwagen 
und  ein  Milchwagen.  Das  Erteil  der  Jury  lautete  damals  da- 
hin, „dass  alle  drei  Fahrzeuge  in  ihrer  Art  rei  ht  t'.utcs  geleistet 
hatten,  dass  aber  alle  drei  auch  zu  einer  Keihe  von  Aus- 
stellungen Anlass  gaben,  die  ihre  Verwendung  in  der  durch 
das  Preisausschreiben  angestrebten  Weise  unmöglich  machten."  i 
Iis  wurde  deshalb  weder  der  Kaiseipreis  nrich  ein  erster 
Preis  vergeben,  es  wurde  vielmehr  jedem  der  drei  Bewerber 
ein  zweiter  Preis  als  „Frinunterungsprcis''  zuerkannt 

Aus  den  Leistungen  war  zu  ersehen,  dass  die  Technik 
wohl  vollwertige  Fahrzeuge  schaffen  konnte,  wenn  sieh  die 
Konstrukteure  nur  mehr  mit  den  Bedürfnissen  iter  Landwirt- 
schaft vertraut  machten,  und  dazu  sollte  der  Ermuntcrungspreis 
und  ein  in  Aussicht  genommenes  neues  Preisausschreiben  anregen. 

L>er  gehüllte  Frfolg  ist  nicht  ausgeblieben,  denn  es  sind 
tatsächlich  praktisch  brauchbare  Kraft!ahrzeuge  zur  Prüfung  ge- 
langt, und  die  Preisrichter  konnten  ihrer  l'ebeizeugutig  Aus- 
druck geben,  „dass  da,  wo  die  Lebensbedingung«  des  Kraft- 
wagenbetriebes  erfüllt  «erden  können,  heute  seine  Anwendung 
mit  Aussicht  aul  Natten  und  Frfolg  unternommen  werden  kann .* 
Das  letzte  Preisausschreiben  weicht  insofern  von  dem 
ersten  ab,  als  jetzt  drei  Klassen  (gegen  zwei  im  Jahre  P*)3| 
gebildet  wurden,  und  zwar  1.  lahrzeugc  für  Massengüter  (a.  Vor- 
spannwagen, h.  Anhängewageni,  -  lür  Stückgut  und  It.  zur 
Beförderung  von  Milch  f leichter  Wagen  mit  besonderen  Trans- 
portcinrichlungen  l. 

Aufrecht  erhalten  sind  die  Bedingungen  betreifend  Ver- 
wendung von  Spiritus  von  höchstens  90  Vol.  •/„  mit  höchstens 
20  °'(  Zusatz  von  Kohlenwasserstoff  als  Betriebsstoff,  ferner  der 
Raddruck  von  25UÜ  kg,  und  für  Klasse  I  die  Forderung  der 
Möglichkeit,  auf  Landwegen  zu  fahren.  Letzteres  ist  aber  so 
zu  verstehen,  dass  nicht  etwa  regelmässiger  Fährbetrieb  auf 
Landwegen  verlangt  wird,  man  will  nur  die  Gewahr  haben, 
das,  die  Fahrzeuge  nicht  schon  auf  weichen  Wegestellen,  Guts- 
höfeu.  Sommerwegen  usw.  versagen;  können  die  Klassen  2 
und  3  Landwege  befahren,  so  erhalten  sie  einen  Zuschlagpreis. 

Die  Durchschnittsgeschwindigkeit  der  Lastzüge  soll  ä  km, 
die  der  anderen  Fahrzeuge  Iii  km  pro  Stunde  betragen. 

Für  Klasse  2  sin.l  mindestens  2000  kg  Nutzlast,  für 
Klasse  3  mindestens  1000  Liter  Milch  (ca.  1200  kg)  in  Kannen 
uder  Fassern  festgesetzt. 

Erwünscht  ist  eine  möglichst  vielseitige  Möglichkeit  der 
Verwendung  der  Vorsparmmaschine  im  landwirtschaftlichen 
Betriebe. 

Es  wurden  darauf  7  Maschinen  angemeldet: 
für  Klasse  I   ein  I-astzug  der  N.  A.  G.   und  eine  Vorspann- 
maschine  der  Fabrik  Christoph  in  Nicsky,  Obellausitz, 


für  Klasse  2  je  ein  Stückgut  wagen  von  L'aimler  und  von  der 

N.  A.  G-, 

für  Klasse  3  je   ein   Milchwagen   von    Daimler,   der  N.  A.  G. 
und  ( Ipel. 

Her  Opet-Mi  Ich  wagen  wurde  baden  zurückgezogen,  so  dass 
i>  Fahrzeuge  zur  Prüfung  blieben. 

Die  Versuche  fanden  in  der  N.ihe  von  Quedlinburg  statt, 
und  es  war  mit  einem  Mühlen-  und  einem  Ziegeleibesitzer  ver- 
einbart worden,  dass  die  Kraftwagen  die  Mehl-  und  Sfein- 
transporfc  übernehmen  sollten,  die  sonst  durch  Pferdegespanne 
ausgeführt  werden.  Dies  Verfahren  ermöglichte  praktischer 
Weise  einen  guten  Vergleich  der  Leistungen  des  Pferde-  und 
Maschinenbetriebes,  sowie  der  effektiv  entstehenden  täglichen 
Kosten. 

Lier  Herr  Berichterstatter  ging  auf  diese  Vergleichsfahrten 
naher  ein  unter  Zugrundelegung  eines  Satzes  von  12  M.  Tages- 
kosten für  2  Pferde  und  der  Annahme,  dass  es  als  eine  gute 
Leistung  für  2  Pferde  gilt,  wenn  sie  an  einem  Tage  2500  kg 
auf  eine  Entfernung  von  30—40  km  transportieren,  das  macht 
im  Durchschnitt  ca.  *0  tkm,  und  der  lontfenkilometer  kostet 
danach  l">  Pf. 

Die  Ergebnisse  der  Streckenfahrten  sind  folgende:  Nach 
Friedrichsbrunn,  18  km  von  Quedlinburg,  hoch  im  Harz 
gelegen,  fahrt  die  Ziegelei  mit  einem  Pa»r  Pferde  in  einer  Fuhre 
hoo  Steine  —  2100  kg;  es  ist  nur  eine  Fuhre  am  Tage  m"g- 
lich,  zurück   wird  leer  gefahren,     I  he  Strecke  enthalt  eine 

7.4  km  lange  Steigung  mit  400  m  Höhenunterschied;  also  auf 
eine  Meile  Lange  etwa  ."i — <>  0  0  Steigung. 

L>er  Daimler-Kraftwagen  schallte  in  einem  Tage  in  drei- 
maliger Fahrt  2570  Sieine  dorthin  lür  37,50  M.,  also  mehr  als 
das  vierfache  an  Last  für  nur  das  dreifache  an  Kosten  bei 
Pfc.debetrieb. 

Nach  Nachterstedl,  ebenfalls  IS  km  von  Quedlinburg, 
werden  infolge  des  günstigeren  Weges  bei  gutem  Wetter  in 
einer  Fuhre  1000  Steine  3500  kg,  bei  schlechtem  Wetter 
*0O  Steine  2*00  kg  gefahren;  auf  dem  Rückwege  werden 
Kohlen  mitgenommen,  und  zwar  bei  gutem  Wetter  *t0  hl,  bei 
schlechtem  Wetter  3Ei  hl.  E>  kann  taglich  nur  einmal  ge- 
fahren werden.     Die  Hinfahrt  der  Steine  kostet  also  6  beatw. 

7.5  M.  je  nach  der  Witterung,  die  Rückfahrt  der  Kohlen  15 
bezw.  17,5  Pf.  pro  hl. 

Der  N.  A.  G.- Lastzug  konnte  in  zweimaliger  fahrt 
140"  Kl  Steine,  also  das  vierfache  schaffen,  und  S7*0  kg  Kohlen, 
also  das  dreifache,  zurückbringen,  und  zwar  für  nur  etwa  2011. 

Nach  Allrode,  24,4  km  werden  in  14  Stunden  ( hin  und 
zurück)  2000  kg  Mehl  gefahren  für  einen  Gesamtaufwand  von 
14,2t'  M. 

Der  Dairnier-Krattwagcn  fuhr  :t000  kg  in  nur  4  Stunden 
(hin  und  zurück)  für  ungefähr  13  M.,  d,  h.  also  D/,fache 
Arbeit  in  der  Zeit,  odei  mehr  als  das  vierfache  für  etwa 
denselben  Preis. 

Nach  Badersleben,  32,5  km,  fahren  Pferde  in  2  Tagen 
also  für  24  IL,  hinwärts  2500  kg  Mehl  und  zurück  2500  kg 
Gctt«  nie. 
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Der  N.  A.  G.-Krafi\sageii  fuhr  in  e.  Stunden  3UU0  kg  hin 
und  liOOO  kg  zurück  lür  ca.  18  M. 

Nach  Selhausen,  44  km,  transportieren  Pferde  in 
I»/»  Tagen  L'öOO  kg  lür  insgesamt  18. 7".  M.,  Rückfahrt  leer. 

Der  Daimler-Kraftwagen  forderte  in  7  Stunden  dasselbe, 
leistete  also  das  dreifache  und  nahm  noch  auf  eine  Strecke  von 
In  km  Kucklracht. 

Nach  Hernburg,  4.'.  km,  scltaflcn  Pferde  in  2  Tagen 
.'jOO  kg. 

Der  N.  A.  G.-Kraflwagcn  leistete  die  Tour  mit  ,1000  kg 
in  8'/,  Stunden  für  20  M. 

Nach  diesen  Leistungen,  bd  denen  die  Kosten  der  Kraft- 
wagen sich  nur  auf  den  Brennstoffverbrauch  beziehen,  werden 
ilic  Fahrzeuge  folgenderraassen  beurteilt: 

Der  N.  A.  G.-Lastzug  ist  ohne  Zweilel  der  leistungs- 
fähigste Typ  der  geprüften  Fahrzeuge;  besonders  hervorzuheben 
ist  die  zweimalige  Fahrt  nach  Na.  hterstedt.  Die  breiten  Rader 
und  die  starke  Maschine  befähigen  ihn  auch  zum  Befahren 
sehlechter  Wege.  Als  Anlricbsutaschine  für  andere  landwirt- 
schaftliche /wecke  kann  er  wenigstens  in  beschränktem  Mafse 
nach  Herstellung  einiger  Aptietungen  verwendet  werden. 

Die  beiden  Stückgut  wagen  sind  ebenfalls  sehr 
leistungsfähig,  dahei  handlicher  als  der  Schleppzug,  aber  etwas 
teurer  im  Betriebe,  da  ja  Maschinenbetriebe  immer  um  so  teurer 
werden,  je  mehr  Vic  Leistung  in  kleine  Ftnzelleistungcn  zerlegt 
wird,  und  um  so  hilliger,  je  höher  die  F.inzcllcistung  der  Ma- 
schine wird.  Bei.le  Wagen  können  in  beschranktem  Mafse 
wohl  auch  auf  schlechten  Wegen  fahren. 

Die  beiden  Milchwagen  sind  ebenfalls  sehr  gut  aus- 
gefallen, sie  haben  die  Bedingungen  des  Preisausschreibens  gut 
erfüllt. 

Der  Niesky- Vorspann  wagen  hat  die  Anforderungen 
nicht  erfüllt,  auch  zeigte  der  Motor  einen  recht  hohen  Spititus- 
verbrauch.  Ks  ist  möglich,  das?  auf  dem  von  dci  Fabrik  be- 
schrittenen  Wege  eine  leichte  l'llugmasehinc  zu  erzielen  ist,  die 
zugleich  als  Lokomobile  dienen  kann  und  unter  Umständen 
auch  als  Schleppmaschine  verwendbar  wäre. 

Da  die  Versuche  mit  «lern  Schleppzug  noch  nicht  als 
abgeschlossen  zu  betrachten  sind,  so  ist  für  Klasse  1  kein  Preis 
zur  Verteilung  gelangt,  die  anderen  4  Wageil  erhielten  je  einen 
ersten  Preis. 

Naben  den  bisher  angelühiten  Zahlen,  die  sich  direkt 
aus  den  Versuchen  ergaben,  stellte  der  Herr  Berichterstatter 
noch  eine  Rechnung  auf  über  das  V  erhältnis  der  Gesamtesten 
vom  Automobil-  zum  Pferdebetrieb,  wobei  er  den  Lastzug  der 
N.  A.  (.:.  als  Basis  benutzte. 


Fr  führte  dabei  folgendes  aas: 

Der  Lastzug  kostet  20O0ÜM.  Rechnet  man  15*/«  Amorti- 
sation, so  sind  das  ,'iOOO  M.  I  »er  Betriebsstoff  kostet  pro  Tonnen- 
kilometer, je  nachdem  die  Maschinenkraft  vollkommen  oder 
unvollkommen  ausgenutzt  wird,  5—10  Pf-,  im  Durchschnitt 
also  7  Pf  Wenn  man  nun  bedenkt,  dass  an  einem  Tage  über 
40Ü  tkm  geleistet  werden  können,  so  wird  man  eine  mittlere 
Leistung  mit  :i(K>  tkm  ansetzen  dürfen,  nimmt  man  dazu 
2tX)  Arbeitstage  an,  so  ergibt  sich  eine  Jahresleistung  Ton 
200  X  300  tkm  «,0  000  tkm,  und  die  tägliche  Ausgabe  be- 
trat dann  7  Pf.  X  300  Sl  iL,  die  Jahrcsausgabe  200  X  21  = 
42O0  M. 

Rechnet  mau  ferner  1200  M  für  den  Wagenführer  und 
!.*>*«  des  Anschaffungspreises  für  Reparaturen  gleich  ;!00o  M., 
so  betragen  also  die  t'.esamtkostcn  liooo  -f-  4200  -f-  1200  -f 
.1000      11400  M.,  mithin  pro  Tonnenkilometer  P>  Pf. 

Nimmt  man  at^er  die  volle  Ausnutzung  von  40t)  tkm, 
Wobei  I  tkm  nur  5  Pf.  kostet,  so  ergibt  sich  eine  tägliche  Aus- 
gabe von  ebenfalls  nur  etwa  20—24,  rund  22  M.,  die  Jahres- 
leistung aber  beträgt  80  00t i  tkm,  und  die  Kosten  pro  Tonnen- 
kilometer 14  Pf. 

Somit  stellen  sich  die  Kosten  des  Kraftwagenbetriebes 
bei  rollet  Ausnutzung  noch  etwas  billiger  als  die  des  Pferde- 
betriebes, bei  unvollkommener  Ausnutzung  allerdings  etwas 
höher.  Ks  ist  zu  beachten,  diu  mit  Kraftwagen,  absolut  ge- 
nommen, sehr  viel  mehr  zu  leistet!  ist,  und  zwar  etwa  du 
vierfache  dessen,  was  zwei  Pferde  Kisten. 

Aus  den  vorher  genannten  Zahlen  ist  ersichtlich  gewesen, 
dass  die  Stückgutwagen  .lern  Sehlcppzug  kaum  nachstehen,  sie 
nehmen  zwar  weniger  Last  auf,  fahren  aber  schneller  und 
können  somit  dasselbe  leisten,  nur  ist  ihr  Hetriebsstoll verbrauch 
etwas  höher.  Dafür  sind  aber  wieder  die  Anschaffungs-  und 
Unterhaltungskosten  viel  geringer. 

Auch  die  Milchwagen  haben  sieh  sehr  gut  bewährt,  sie 
legten  mit  der  vorgeschriebenen  Belastung  mit  Ixichtigkcit 
100  km  täglich  zurück. 

An  Maschinenstärken  besassen  der  N.  A.  G.  -  Wagen 
12  Pferdekräfte,  der  Daimler- Wagen  27»,  die  Milchwagen  im 
Durchschnitt  10  I'S. 

Der  Lastzug  hatte  Eisenbereifung,  die  andern  Wagen 
Vollgummi,  zum  Teil  Zwillingsreifcn.  Irgend  welche  Störungen 
hat  die  Bereifung  nicht  verursacht,  und  das  ist  bezüglich  des 
Vollgummi  um  so  erfreulicher,  als  bekanntlich  bei  der  franzö- 
sischen I.astwagenkonkurrenz  im  letzten  Sommer  die  Voll- 
gummireifen versagten. 


Die   Weltausstellung  für  Transportwesen    in  Mailand, 

unter  dem  Protektorate  Seiner  Majestät  des  Königs  von  Italien,  beginnt 
am  I.  April  POii   und   wild   auf  dieser  die   Deutsche  Automobil-Aus- 
stellung einen  hervorragenden   Platz  einnehmen.    In  Wtlrdigung  der 
Redenlung  diese*  Unternehmens  haben  die  ersten  Firmen  der  liranchc  1 
ihre  Iteteiligung  bereit*  zugesagt.     I  s  ist    im  lnlere**e   der  deutschen 
Industrie  gelegen,  dass  alle   namhaften  Firmen,  auch   der  Neben-  und 
Hills-Industrien,  in  entsprechender  Weise  vertreten  sind.    Anmeldungen  , 
sind  mit  Rtcfclkbt  darauf,  dass  nur  ein  beschränkter  Kaum  mr   Ver-  ' 
friguog  steht,  mögliehst  bald  an  den  fteiilsclien  Automobil-Hub,  Le-p-  I 
zigerplatt  |i>,  ru  richten. 

Automobil -Vortrag.  Am  (.  November  hielt  Hcn  Syndikus 
Dr.  Hur  n  er- Berlin  in  der  »ehr  zahlreich  besuchten  Versammlung  des  j 
Kaufmännischen  Vereins  in  Leipzig  erneu  Vortrag  über  .Die  Fnt- 
stebung,  Fnlwicklung  und  wirtschaftliche  lledeitlting  des  Automobils*, 
dessen  Inhalt  wir  sih^n  früher  besprochen  haben.  Die  Vcranslaltung 
»uide  mit  grossem  lieilall  aufgenommen. 


Auf  Grund  de*  §  .1  der  Verordnung  vom  22.  April  l'*n0,  be- 
treffend den  Verkehr  mit  Fahrrädern  auf  öffentlichen  Wegen,  .Strassen 
und  Platzen,  und  des  §  10  der  Verordnung  vom  gleichen  Tage,  t>e- 
treffend  den  Verkehr'  mit  Motorwagen  auf  öffentlichen  Wegen, 
Strassen  und  Plätzen,  wild  bis  auf  weiteres  für  die  [fahribofslrasse 
bei  übrrhof  vom  Monument  bis  zum  IJah.nb.uf  Überhol  der  Verkehr 
mit  Motorrädern  and  Motorwagen  unterlagt. 

Zuwider haudlungen  werden  mit  Geldstrafe  his  zu  60  Mark, 
im  Falle  der  ünbeibringlichkeit  mit  entsprechende!  Haft  bestraft. 

Ohrdruf,  den  5.  Oktober  1905. 

HcrxogL  S.  Landratsamt. 

ger.  von  Uassewitz. 
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Preisausschreiben  für  Vorrichtungen  zum  automatischen 
Anlassen  von  Automobilmotoren. 

Mnaiiaai  Ilmry  Deutsch  (da  la  Meuitlie)  hat  der  Academse 
de»  Sports  eine  Summe  von  lonoo  Krauts  zur  Verfügung  gestellt, 
weicht!,  auf  zwei  Wettbewerbe  im  Dezember  I90S  und  im  P*Wbtl 
l'tVi  veilcill.  zur  Pramnerung  vnn  Vorrichtungen  tun  automatischen 
Ingangsetzen  von  Autonioboiutttoreu  dieueu  seil.  Die  Akademie  des 
Sports  hat  durch  ihren  Präsidenten.  Piinz  tnD  Arenberg,  an  die 
Technische  Kommission  des  Automobilc-f  luh  de  Krame  ilas  Er- 
suchen  gerichtet,  das  bezügliche  Progiamm  auszuarbeiten  und  die 
erforderlichen  Prüfungen  lin  die  Klassifizierung   der  Apparate  vor- 


Aus  dem  nunmehr  seitens  der  Technischen  Kommissiun  des 
A.  C.  K  fesigcitelltcu  Keglentenl.  welches  vollständig  bei  der  Ge- 
schäftsstelle des  M  M  -V.  eingesehen  weiden  kann,  heben  wir  nach- 
stehend einig«  Tunlrte  hervor: 

Kür  den  Wettbewerb  dieses  Jahi.-s  ist  eine  Summe  von 
5O00  Kranes  voigeschen. 

Die  unentgeltlichen  Anmeldungen  werden  bis  tum 
S.  Dezember  im  ltuieau  der  Technischen  Kommission  des  A.  <  .  K.. 
Paris,  ü.  Place  de  la  Concorde,  entgegengenommen. 

Der  autoiiialisihe  Antrieb  muss  durch  leichte  Handhabung 
vom  Knbrersitze  aus  erfolgen,  die  Ite  tätrgungsvuirichtung  und  die 
evrni.  vorhandene  Ktalopielle  kennen  beliebige  sein,  Dimension  und 
Gewicht  derselben  wei  len  iniessen  in  Keimung  gezogen. 

Die  Vei  suche  werden  am  kalten  und  am  in  Betrieb  befind- 
lichen Motor  vorgenommen. 

Die  Juiy  wird  die  Betriebssicherheit,  die  Leichtigkeit  de» 
Installation,  den  Preis  der  Vouuhtung,  die  aus  der  Anbringung 
remitierenden  K"«ten  und  die  Uetriebskusten  in  Rechnung  ziehen. 

Plane,  Zeichnungen  uder  Modeile  sind  zum  Wettbewerb  nicht 
zugelassen. 

Die  Jury  ist  allein  zuständig,  den  Preis  im  ganzen  oder  ge- 
teilt im  Dezember  l'»oä  ziimei teilen,  oder  den  Preis  im  ganzen  oder 
teilweise  auf  das  Jahr  L'Oo  ;u  übertragen. 


Preisausschreiben  für  ein  Motorboot 

Der  König  von  Italien  bat  einen  Preis  von  501  «i  l.iro  aus- 
gesetzt für  dasjenige  Motorboot,  welches  bei  dem  Wettbewerb  auf 
dem  Lago  Maggiore  im  September  n  J.  als  Sieget  hervorgebt,  Die 
Leitung    dci   September -Veianslallung   liegt  in    den  I  Luiden  des 

Komitees  füi  >u<  w.':;.i.i.»trii-iug       Tränst  rttretee  Ii  M.oi.mt 

I'KXi.  Piazza  Paido  Kerrari,  4,  wohin  bezügliche  Anrncldingen  zu 
richten  sind. 

I's  ist  erwflnstbl,  dass  die  zum  Wettbewerb  bestimmten 
Uoolc  auf  der  Weltausstellung  in  der  Seetransport-Abteilung  aus- 
gestellt werden,  aus  welcher  dieselben  s.  7.1.  zur  Teilnahme  an  den 
Wettfahrten  überfuhrt  werden  können. 

Wie  au  andcier  Stelle  mitgeteilt,  beginnt  die  Ausstellung  am 
L  April  1906. 


Internationale  Automobil-Ausstellung  Berlin  1906.  Durch 
das  Entgegenkommen  des  Kultus-Ministeriums  ist  es  der  Ausstellung»- 
Irilung  ermöglicht,  auch  die  Westhalic  des  Aussteltungsgehäudes  zu 
Ausstellungszwecken  zu  verwenden,  so  dass  bei  dieser  Ausstellung 
zwei  grosse,  gleichwertige  Hallen  zur  Aufnahme  der  Ausstellungsgüter 
dienen  Mit  Rücksicht  damit,  dass  die  WcsthaKc  an  die  Invaliden- 
Strasse  grenzt,  wird  —  um  dem  Publikum  entgegenzukommen  auch 
beim  Eingang  von  der  Invalidcnstrasse  eine  Kasse  aufgestellt  werden. 

Deutsches  Museum.  Die  Sladtgenieiude  München,  welche 
dem  Museum  bereits  einen  herrlichen  Bauplatz  von  3'<  000  cjrn  im  Weite 
von  mehreren  Millionen  Mark  zusicherte,  hat  einen  weiteren  bedeutungs- 
vollen Schritt  getan,  um  den  Neubau  des  Museums  zu  verwirklichen: 
Der  Magistrat  und  das  Kollegium  der  tiemeindebcvollmächtiglen 
haben  n.imlich  einstimmig  beschlossen,  zu  den  Iiaukosten  für  das 
I  Deutsche  Museum  einen  Zuschuss  von  einer  Million  Mark  unter  der 
Voraussetzung  zu  leisten,  dass  die  weiterhin  erforderlichen  sechs  Mil- 
lionen Mark  vom  Reich,  vom  Bayerischen  Siaale  und  aus  industriellen 
Kreisen  aufgebracht  weiden. 

Die  Stadt  bat  hiermit  das  in  der  Gründungs-Silziing  am  -'s.  Juni 
l''03   gegebene    Versprechen   der   Unterstützung   und   Förderung  in 
I  gl  laufendster   Weise  eingelöst  und  das   Möglichste  getan,   um  dieser 
|  wichtigen  deutschen  N'atiunalaustalt  in  Mönchens  Mauern  eine  würdige 
Heimstätte  zu  bereiten. 


Die  Vertretung  der  C.ement-r)a\Jard-Wagen  durch  die 

Adler-Fahrradwerl(e. 


Grosses  und  berechtigtes  Aufsehen  und  mannigfachste 
Erörterung  fand  die  auf  der  Frankfurter  Ausstellung  bekannt- 
gewordene L'ebernahuie  der  Vertretung  der  Clement-BaTard- 
Wagcn  für  1  >cuts<  bland  seitens  der  Adler-Fahrradwerke  vorm. 
Heinrich  Kleyer  Die  Adler -Fahrrad werke  setbreiten  unterm 
8.  November  d.  J.  eine  Erklärung,  die  wir  nachstehend  un- 
gekürzt Rern  zum  Abdruck  bringen.  lliesc  Erklärung  legt  die 
(iiünde  und  Gesichtspunkte  dar,  welche  die  Adler-Fahrradwerke 
zu  ihrem  auf  den  ersten  Blick  überraschenden  Vorgehen  be- 
stimmten. 

L'iese  Erklärung  ist  sehr  interessant,  sie  gibt  in  gedrängter 
Kürze  mit  scharfen,  sicheren  Strichen  eine  Situ.itionszeichnutig, 
die  man  im  allgemeinen  als  durchaus  zutreffend  wird  ansprechen 


Auch  nach  unseren  eigenen  Informationen  überwiegt  die 
Nachfrage  nach  den  gutrenotmiüerten  deutschen  Fabrikaten  heute 
bei  weitem  die  l.eistungslähigkeit  der  Fabriken  insofern,  als 
dieselben  Lieferungen  nur  zu  weit  hinausgerückten  Terminen 
übernehmen  können.  I  tarin  liegt  eine  Gefahr  für  den  ganzen 
Automobilismus,  allein  schon  deswegen,  weil  viele  Kaut  lustige 
auf  minderwertige  Fabrikate  abgelenkt  werden.  Fin  minder- 
wertiges Fabrikat  aber  schädigt  die  deutsche  Industrie  mehr, 
als  ein  gutes  fremdländische?.  Es  erübrigt  si<  h,  mit  Ruck-icht 
auf  die  nachstehende  Erklärung,  in  diesen  Bcgleitwnrten  hier- 
auf näher  einzugehen.  Jedenfalls  ist  es  für  die  Sache  wenig 
oder  gat  nicht  von  Belang,  ob  die  fremdländischen  Fabrikate 


direkt  bezogen  oder  durch  eine  Vermittlung  vertrieben  »erden. 
Man  kann  nur  wünschen,  dass  im  letzteren  Falle  sich  die  Ver- 
tretung in  guten  und  zuverlässigen  Händen  befindet.  L'ie  Ge- 
fahr, dass  die  im  Nor  liegenden  Falle  unter  den  augenblicklichen 
Verhältnissen  einem  zweifellos  guten'  französischen  Fabrikat  zu- 
teil gewordene  Protektion  den  deutschen  Markt  dauernd  nach- 
teilig beeinflussen  könnte,  muss  unter  dem  (lesichtspunkle  be- 
trachtet werden,  dass  unsere  guten  deutschen  Fabrikate  in 
Oualität  und  Weit  jedem  fremdländischen  Fabrikate  vollkommen 
elienbuiti)  sind,  und  das*  später,  wem:  Angebot  und  Nachfrage 
sich  wieder  ausgeglichen  haben,  zweifelsohne  die  deutschen 
Abnehmer  dem  deutschen  Fabrikat  geradeso  den  Vorzug  ge- 
wahren werden,  wie  das  gegenwärtig  der  Fall  ist. 

Eine  Schädigung  des  Ansehens  der  deutschen  Autoindustrie 
vermögen  wir  in  dem  Vorgehen  der  Adletwcrke  in  keiner 
Weise  zu  erkennen.  D.  Red. 

Erklärung 

Wiederholte  Anfragen  wegen  des  von  uns  übernommenen 
tieucral-Vei Hiebes  der  Bayard-Automobilc  von  A  (  1.  ment  in  Levallois- 
Paris  vei  anlassen  uns  zu  dieser  Erklärung 

Es  sind  nur  wenige  Jahre  her,  seitdem  wir  die  in  Krankreich 
schon  dazumal  zu  hoher  Entfaltung  gelangte  Automobil-Industrie  in 
uriscrn  Werken  aufnahmen.  —  Wh  können  uns  schmeicheln,  dass  es 
uns  gelang,  auch  fui  unsere  Automobile  die  ungeicilte  Anerkennung 
aller  Kach-  und  Sportleute,  allei  derjenigen  zu  haben,  die  f ielegenhcit 
fanden,  Technik  und  1  Qualität  der  Aibeit  bei  den  Adler-Automobilen  zu 
prüfen;  —  wir  können  uns  rühmen,  dass  wir  muh  wieder  durch  uusern 
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Automobil-Bau  die  deutsche  IniJusu  ir  ein  gut  Stuck  vorwarft  gebracht 
haben.  —  Wir  leben  unJ  weben  in  der  deutseben  Industrie  und  gibt 
es  für  deren  Forderung  Von  un«  keinen  Einhalt' 

Was  bezweckten  wir  aber  bei  det  l "ebernabnie  der  Vertretung 
der  Hayard-Automobile  I 

Wir  wi  llen  einfach  diejenigen  unserer  Herren  Veilreter.  die  sieb 
für  den  Vertrieb  von  Automobilen  eiugeiichle<  haben  und  eimichteii, 
sowie  die  Herren  Automobil-Interessenten,  die  sich  infolge  unseres 
Renommees  an  un*  wenden  und  von  uns  bedient  sein  möchten,  nicht 
im  Stiche  lassen.  —  Die  eigene  Produktion  »her  ist  bei  der  Menge 
dir  einlaufenden  Aufträge,  trot«  foitgesetztcr  Neubauten  und  llelriebs- 
erwcilerungen.  nicht  «lureichend,  wir  musslcn  un«  deshalb  umsehen, 
noch  ein  Kabtikal  zu  haben. 

Dic«c  Forderung  trat  um  «o  dringlicher  an  uns  heran,  all  auch 
bei  dem  sleis  mehr  erwachenden  Interesse  für  Automobile  die  Fragen 
nach  kleineren,  billigeren  Typen  und  nach  groSMier  Mannigfaltigkeit 
der  Typen  nach  Personenwagen  in  allen  Grossen.  Formen  und 
Ausstattungen,  nach  Packwagen,  Liefer  ings-  und  Lastwagen  von  den 
einfachsten  bi«  zu   den  schwersten,   sowie  nach  SchirTsmotoren  akut 

Verwöhnt  «ind  untere  Kunden  durch  die  hervorragende  ijualitä! 
der  Adler-Wagen,  dies  mnssten  wir  auch  hei  dem  Umsehen  nach  einer 
anderen  Marke,  die  wir  neben  der  unseren  zu  führen  gern",  igt  uareu. 
beachten. 

Fabrikate  inländischer  Koukutreuzlirmcn  konnten  selbstverständ- 
lich nicht  in  Betracht  kommen,  schon  au«  dem  Grunde,  da  die  deutschen 
Fabriken  Beck  den  Ausführungen  der  Fachpresse  mit  ihrer  Entwicklung 
und  Erledigung  von  Aufträgen  voll  beschäftigt  sind 

Der  Zufall  wollte  es,  dass  im  Oktober  die  Vertretung  der  Itayard- 
Auttunobile.  deren  «Jualität  uns  ausreichend  bekannt  i-il.  frei  wurde  und 
wir  dieselbe  übernehmen  konnten. 

Hei  dem  Renommee,  das  die  Hayard-Automobile  gemessen,  bei 
der  vorhandenen  Möglichkeit,  das»  die  Werke  des  Hern  A.  (Temen!, 
aus  denen  die  Bavard- Automobile  hervorgehen,  uns  genügend  liefern 
können,  und  bei  den  freundschaftlichen  Beziehungen,  die  wir  schon 
mchi  als  zwei  Dezennien  mit  Herrn  Clement  pflegen,  entschlossen  wir 
uns  kurzerhand,  die  Vertretung  der  Hayard-Automobile  ru  übernehmen. 

Selbstverständlich  waren  wir  uns  der  vollen  Bedeutung  des 
Schrilles  bewussl  und  Hessen  auch  nicht  unernogen,  ob  wir  mit  der 
Cebernahme  der  Vertretung  einer  ausländischen  Firma  unserer  natio- 
nalen Gesinnung  Finirag  Irin. 


Wo  wir  aber  auch,  bei  eintretenden  Zweifeln  übei  die  Richtig- 
keit unserer  Handlung,  xur  Prüfung  und  Entscheidung  einsetzen,  da 
begegnen  wir  dem  Bilde,  das  uns  icigt.  wie  mit  det  Aufnahme  der 
feinen  französischen  Marke  .Hayard"  geiade  in  unseren  grossen 
Geschäftskreis  mit  «einen  vielen  ersten  Verbindungen  und  seiner 
wirtschaftlichen  Bedeutung  und  Kapitalkräftigkeil,  dem  Automobilis- 
mus  in  Deutschland    weitere   anregende  Momente  mgefübit  werden. 

Wir  sehen,  wie  durch  die  Zufi  iedcnstellung  der  .rasch  nach 
entern  zuverlässigen  Wagen  Verlangenden"  hundertfachen  Esistenzen, 
die  sich  mit  dem  Erblühen  der  Automobil-Industrie  an  diese  zu 
kristallisieren  begannen,  das  Lebensmark  .der  Verdienst"  tlüssig  ge- 
halten wird  Wir  sehen  aber  auch  zugleich,  wie  dadurch  .ein  Heil- 
serum" geboten  wird  gegen  die  unsere  deutsche  Automobil-Industrie 
hedi ober.den  Krankheiten.  Was  wir  hier  hesonders  meinen,  ill  .die 
Ausnutzung*  einer  ungedeckt  bleibenden  Nachfrage,  seitens  der  nicht 
Reu  -  -  ■  i Lallen  Fato  ikatioi  der  es  nur  darauf  ankommt.  Gel  J  zu  machen 
wodurch  minderwertige  Wagen  auf  die  Strasse  gebracht  werden,  wie 
schon  zu  beobachten  Gelegenheit  ist  —  Wagen,  die  ober  Unehlich  be- 
trachte!, den  guten  zuverlässigen  Aulomobilcn  gleichen,  aber  schun 
nach  wenigen  Kilometern  vei sagen  und  reparaturbedürftig  sind  (wenn 
sich  überhaupt  von  einer  Reparaturmöglichkcil  sprechen  lässt)  — ,  was 
sur  Folge  hat,  dass  nicht  nur  die  Freunde  der  Molot  wagen  misstrauiscb 
werden  und  der  Aulomobilumus  in  seiner  Entwi.  kelung  gehemmt  wird, 
sondern  auch  zur  Folge  hat,  dass  das  von  den  Repräsentanten  det 
dcut?>  hen  Industrie,  den  guten  deutschen  Werken  geschailene  Renommee 
in  Mitlei'lrnschafl  gezogen  wird,  und  das  deutsche  Automubil,  das  im 
Auslände  Weltruf  erlangte,  in  Mis-kiedil  kommt  —  —  zur  schweren 
Schädigung  der  deutschen  Industrie'  — 

Wir  kommen  so  zu  dem  Schlosse,  dass  —  kutz  gesagt  -  nicht 
allein  uusern  jetzigen  Kunden,  sondern  auch  den  Automobil- Inter- 
essenten, die  nach  zuverlässigen  Automobilen  von  einer  oder  det  andern 
Art  in  den  vieien  Galtungen,  deren  Zubehör,  Ersatzteile  etc.  verlangen 

und  gut  bedient  sein  wollen.  Sowie  auch  vielen,  vielen  Existenzen  

und   dei    deutschen   Industrie  sc:1.  «.!  mit   der  1 'eher nähme  des 

Geneial-Vtitrie'jes  der  Hayuri!-Aul<  m'ihilc  durch  uns,  vielerlei  grosse 
Vorteile  gebracht  werden,  dass  damit  auch  unseren  Valerlande  gedient 
wird  und  —  was  der  Wunsch  vieler  Deutschen  ist  —  «ugleich  neben- 
bei auch  das  Zusammenwachsen  mit  einer  Nation  gefördert  wird,  aus 
dem  der  Segen  für  Eulopa  in  der  Zukunft  qtsiDtl 

Frankfurt  n  ll„  den  K.  November  1105. 

Adler  - Fahrradwerke  vorm   Heinrich  Kleyer. 


/Witteleuropäischer  ^otorwagen-Verein.  6.  V. 


Freiherr  von  Crimm.  Rittergutsbesitzer.  Wognowo    17.  X.  1905.  V. 
Siegmund  Friedberg,  Bankier,  Berlin.    31.  X.  1906.  V. 
Carl  Goerck,  Fabrikdirektot.  Bologna.         X.  ]'»•'■  V. 
F  Hammeefahr.  Direkten ,  Mannheim.    31.  X.  p.Ki.v  V. 

Rud.  Kempl.    Direktor    de«  Technikums    und  Automobillahretschiilc. 

AschaHenburg.   31  X.  1905  V. 
Mai  Krone.  Ingenieur,  Oberleutnant  d.  R  .  8niMW«W.    16.  X  1905  V. 
an.  Kaulmann,  C  irkrtteiburg .    29.  X.  1905  V. 
Fabrikbesitzer   und  Hauptmann  d.  Res  a.  D., 
bürg.    27.  X.  I«*D5.    L.  M. 
Carl  Oechelhaeuser,  Gewerke.  Siegen.   5.  X.  1905.  V. 
Palovs  &  Beute,  Autormibil-Materiai.  Berlin.   31.  v  P<05.  V, 


ijvrm..  5  »  ,1er  S>tmo(:en  «er Jen  zuetmit  tili  des  Fall  etwaiger  EinirHtlche  liegen 
die  Mit.:liiM'.h»ft  bekannt  eece^eo 
Neuanmeldungcn : 

Friedr.  Carl  AlbrecM,  Krufmann.  Haus  Leuchtenburg.   <  <  n ström. 
L.  Buchkremer.  Vorstand  d.  Fa.  I.  W.  Utermöhle 

G.  m.  b   H,    Köln.  Conström 

Iwan  Cohn.  Kammann.  Reinickendorf.  Conström. 

Norbert  M.  Rodkinton.  Direktor.  Charloltenborg.  Conström. 

Curt  von  Ktmerow.  Oberleutnant,  Lübbecke.  Brehmer. 

Hans  Widmer,  Webereien-Besitzer,  Zürich.  Conström. 

Hugo  Wilitch.  Fabiikbesitier.    Homberg.  Conström. 

Der  verdienstvolle  Begi findet  und  Leitet  det  Adlcr-Fabtiadwcikc, 
Heu  Generaldirektor  Heinrich  Kleyer   ist   zum  Kommerzicnrat  ernannt 

woiden. 


Magdeburger  Automobil-Verein 

im  Anscbluss  an  den  Mitteleuropäischen  Motorwagen-Verein. 


1.  Vorsitzender:  Herr  Vizekonsnl  Richard  Fischer. 

2.  Vorsitzender :  Heu  Kaufmann  W.  Rathke. 
Schriftführer    Herr  Kaufmann  FL  Hiehmei.  Helmstedt 
Stelltet  Iretei  desselben    Herr  Kaufmann  C,  Drctlcin. 
Kassietci  :  Heir  Dr.  Phul. 


Stellvertreter  desselben    Herr  Kaufmann  Aloys  Dame. 
Fahrwait:  Herr  Theodor  Sauet. 

Vcicinslokal  isl  das  Hotel  Stadl  Prag.  Zusammenkünfte  dorlselbst 
Doimeislags. 
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Kostenfreie 

$ad)mämrifd,c  Beratung,  originelle,  paefenbe 
$ertc,  n>irtung<(»)oUe  5liifd>ccö  fotoic  überhaupt 
»oUftänbigc  Aufarbeitung  oon  ^nfertionspläncn 
übernimmt  bei  prompter  forgfältiger  23cbienung 
bic  '3nnoncen'(^pcbifion  Z>aut>e  &  6e.  «s.m.b.ij., 

eigene  'Bureau«  in  Berlin  S\V.  12,  <33rt«lau,  Saftet,  <5>re«ben,  Gtberfetb, 
ftranlfurt  a.  Hamburg,  ftannooer,  Sttt»  a.  9?fj.,  Ceipjig,  SKagbeburg, 
«attündjen,  Dürnberg,  Stuttgart. 


Allgemeiner  Deutscher  Versicherungs  -Verein  in  Stuttgart 

Auf  Gegenseitigkeit.  —  Gegründet  »875. 
Unter  Garantie  der  Stuttgarter  Mit-  und  Rückversicherungs-Aktiengesellschatt. 

Haftpflicht-Versicherung  für  Automobil-  nnd  Motorrad-Fahrer,  Automobil-  nnd  Fahrrad-Fabriken. 


Empfehlungsverträge  mit  Innungen,  Vereinen  und  Handwerkskammern. 
Gesamtvcrslcherungsstand  über  620  000  Versicherungen.    Monatlicher  Zugang  ca.  6000  Mitglieder. 
Prospekte.  Versicherungsbedingungen.  Antragsformulare,  sowie  jede  weitere  Auskunft  bereitwilligst  und  kostenfrei 


Unfall-Versicherung. 


mitarbeitet  aus  allen  Ständen  überall  Besucht.  "W  Lebena-Versicherung. 


Rn+nl  Motorenfabrik  Wilhelm  Hübner,  Berlin  SO.  26 

I  III  KU  I  Inhaber;  R.  Gantzer. 

motore ! 


auf  Laeir 

PS  für  S.hlepF 
*-12  _     ..  Wacta 

|>  _    H   Boot*  '* 
Wagenbau.  |    »«piriiur.uj.mimi.  | 

Einbau-Reisemontsure  und  Chauffeure 


WrrktUtt  Amt  IV,  '. 
Lac«  Amt  Rudorf 


Ronaratiir  ,ur  Automobile 
nC|)dldlUl-  und  Motorräder. 

Werkstatt  Cy linder Ib  thung. 

Max  Schumann 

BERLIN  C.  19 
N.adarwailatr.  22,  am  SpttUlmarkt. 


Armaturen. 


i 


'»»••..Oll 


-  Sil»  • 

(er  V«»1m  ■ 


3-26  m.    w         BERLIN  ' 

friedficll'  Strasse,  gtatalUwr  Um  CcnfrolRakitM. 

Nabe  den  Automobil-Garagen  In  den  Sudtruhnbojen  der  Georgenstr. 


Terhniknm  l«eli<.fi>nburK. 

iKr.t«  d»r»rtiif»  S.-hule  in  I bMilM-bland.) 
Au.MIduof  voa  Aulo 


VolhUindlr*  Information  laa  Automobllwrata  für  III!  H.'rrvW.iill.-ii 
ftlcrrrii  und  Dame),  BamlB-  und  Oampfvaf »n. 

Ausfuhr!.  Prospekte  d.  d.  Ditektuiium  de»  Technikum«  A&L'harTeuburg 


Besteingcfllbrte  and  angesehene 
Londoner  Firma  wUnscht 
die  Vertretene  einer  lelxtungH- 
fahlgen  Fabrik  in  notor  Tittr- 
Eencea  fflr  Knffland  m  über- 
nehmen, lieste  Refercnien.  Gell. 
Offenen  uoter  C.  *410  erbeten  aa 
HieAjinoneen-F.xped.  Daube  *Co., 
Alterwall  76 


INSERATE 

für  Heft  22  müssen  bis  längstens 
25.  November  in  unserem  Besitze  sein. 


Räder  r 

Ii  i  Luxus-  und  Lastautomobile,  mil 
ischinen  hergestellt, 
liefert 


Kltr  das  deiiUrbe  l-atcnt  Xo.  13792«. 
de«  Herr  ii 

Harry  A.  Spiller 

in  Boütort 

betretTend  „Mitnehmer  für  Kugel- 
schalenräderantrleb.  besonders  bei 
Motorwagen",  nrnlen  Känfrr  oder 
l.i/cn/nohnier  fnt  die  Fabrikation 
in  !>rut<chland  gesucht. 

(•eil  Ollerten  vermitteln  ilie 
Patentanwälte 

Meffert  und  Dr.  Seil 

mBerlinSW.o.Alesendrinimslr.m.  1 


Martin  Glassner 

.Maschinenfabrik 

Abteilung  Radtrtabrlkatfon 

Ratlbor  O.-S. 
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Hntoiictbrr  >nd  Elxmlümn: 
MHttltaropll  scher  Motor»!  gen- Verein 
vrmrtcn  darch  dm 
i      «MF  «.  TM.UYMM0  Pf  RIC0P.O  m 


Oe.cbUt. Helle  de»  Verein» 
In  I 


Herl,.,  W.  »,  Link-Stt.»*  34  I. 

TU.  VI.  1159 
Dir  MUdltto  erhalten  üf  . 


Oi«  ZdtKhrlfl  erscheint  monatlich  «wel  Mal 

Bciif  iprci»  iihrilrt  «a>  m.  Einitthtlic  «  m 

Administration : 
*U»U8T  SCHUL  C      I.  H.. 

Berlin  SW.  12, 
r-Struac  37/41. 


den  n.um  MM  I  mm  hoc*.  50  mm  breit  10  Pt 


Organ  für  die  gesamten  Interessen  des  Motorwagen-  und  Motorbootwesens, 

Alleinige  Annahme  von  Anzeigen  bei  den  Annoncenexpeditionen  vou  August  Scherl,  Q.  m.  b.  H.  und  Daube  *  Co.,  O.  m.  b  H..  Berlin  SW.  12, 
Zinimerstrassc  37/41,  sowie  in  deren  Filialen;  Breslau,  Schweidnitzerstrasse  Ecke  Carlsstrasse  I:  Ossel,  Obere  Königstrasse  27:  Dresden.  Sec- 
strassel;  Elberfeld,  Herzog^trasse  :»S;  Frankfurt  a.  M.,  Kaiserstrasse  10;  Hamburg,  Alter  Wall  7t>;  Hannover,  Gcorgstras.sc  39;  Köln  a.  Rh., 
Hoheslrasse  148,150;  Leipzig,  Petersstras-e  IQ«  ;  Magdeburg,  Brateweg  1S4«  ;  München,  Kaufingerstrasse  25  i Domfreiheit);  flürnberg,  Kaiserstras.se. 

Ecke  Fleischbrücke;  Stuttgart,  KöniKstrasse  1 1.  Wien  I.,  Graben  28. 
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Reicha-Aolomohil-Sieuer   527  i  Eine  neue  DoppelfihcrfeUung  für  Motorrader   r<34 

Falsche  Aulomnbii-Kummetn                                                    .      5^  Verzeichnis  rler  behfirdlicheti  Sack  vet  ständigen  fllr  Motorfahrzeuge  535 

Von  der  Olympia  Exhibition  ö.'(0  Kine  Studio  über  Vierzylinder-Kurbelwellen  ron  P.  M.  Hellt  5.1'> 

Eine  Stunde  im  Kaiserlichen  Patentamt  531     Vcrcinsnachriehtcn   S43 

Volkswirtschaftliche  Nachrichten  .r>3'.'  i  Geschäftliche  Nachrichten   544 


Reichs  •  Automobil  ■  Steuer. 

Vi.a  Syndikus  Dr.  R.  Hfirner.  Berlin. 


Mit  folgenden  Worten  kündigt  die  „Norddeutsche  Allge- 
meine Zeitung"1  in  ihrer  Nummer  vom  24  November  die  Ein- 
bringung eines  Gesetzes,  betreffend  die  Erhebung  einer  Auto- 
ntobilsteuer  von  Reichswegen,  bei  dem  soeben  zusammen- 
getretenen Reichstage  an: 

„Neben  den  Eisenbahnen  haben  sich  in  neuester  Zeit  als 
Beförderungsmittel  auf  weile  Entfernungen  die  Kraftwagen  zu 
einer  Bedeutung  entwickelt,  die  voraussichtlich  im  Laufe  der 
Jahre  noch  erheblich  wachsen  wird.  Es  lag  daher  nahe,  bei 
der  Auswahl  geeigneter  Stcucrohicktc  auch  diese  jüngste  Er- 
scheinung im  Reiseverkehr  in  das  Stcuerprogramm  mit  auf- 
zunehmen. Da  es  indessen  nach  keiner  Richtung  in  der  Ab- 
sicht der  verbündeten  Regierungen  liegt,  der  Entwicklung  des 
Verkehrs  und  der  Verkehrsmittel  Hemmnisse  in  den  Weg  zu 
legen,  so  waren  Kraftwagen,  die  der  Güterbeförderung  dienen, 
sowie  solche,  die  zum  Zwecke  der  gewerbsmässigen  Personen- 
beförderung verwendet  werden,  z.  15.  Kraftdroschken  und  Kraft- 
omnibusse, von  der  Steuer  frei  zu  lassen.  1  >ass  hingegen  die 
Besteuerung  von  Luxuswagen,  die  nur  von  sehr  begüterten 
Kreisen  gehalten  werden  können,  angebracht  erscheint,  unter- 
liegt wohl  keinen  ernsthaften  Einwendungen.  Angesichts  der 
Höhe  der  Anschaffungs-  und  alljährlichen  Reparaturkosten  bei  | 


solchen  Fahrzeugen  wird  die  im  Vergleich  dazu  massige  Steuer, 
die  in  Form  einer  Grundgebühr  von  100  bis  L"i0  M.  jährlich, 
je  nach  der  Grösse  der  Wagen,  und  einer  nach  der  Höhe  der 
Pfeidekräfte  zu  bemessenden  Gebühr  zu  erheben  wäre,  auf  die 
Entwicklung  des  Veikchrs  mit  Kraftwagen  schwerlich  irgend 
eine  nachteilige  Wirkung  üben,  so  dass  also  auch  die  Kraft- 
wagenindustrie eine  Beeinträchtigung  ihres  Absatzes  nicht  zu 
befürchten  hätte.  Nach  Schätzungen,  die  sich  wesentlich  auf 
ilic  Erfahrungen  in  Frankieich  gründen,  dürfte  von  der  Steuer 
auf  Kraftwagen  ein  Jabresertrag  von  annähernd  3Vs  Millionen 
Mark  zu  erwarten  sein." 

Dieser  Plan  hat  in  den  Automobilislenkreiscn  überrascht, 
denn  vorher  war  kein  Wort  über  ihn  in  der  ÜetTentlichkcit  ver- 
lautet, am  wenigsten  waren  die  automohilistischcn  Vertretungen 
zu  irgendwelchen  Vorberatungen  des  Gesetzentwurfes  vom 
Reichsschai. -ramte  hinzugezogen  worden,  um  ihre  Meinung  über 
die  Tiagweite  der  geplanten  Finaozmassregel  zum  Ausdruck  zu 
bringen.  Die  obige  Ankündigung  der  offiziösen  Presse  ist 
naturgemäss  sehr  knapp  gehalten,  und  man  muss  erst  die  Mo- 
tive zu  dem  Gesetzentwürfe  abwarten,  um  ein  klares  Bild  über 
die  Beweggründe  der  Reichsregierung  und  die  ganzen  Konse- 
quenzen der  neuen  Steuer  zu  erhalten.  Nur  so  viel  weiss  man 
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schon  heute,  dass  diese  als  eine  „Luxussleuer"  gedacht  ist; 
darauf  deuten  zum  mindesten  die  Worte  hin,  dass  es  sich  um 
eine  Besteuerung  von  Luxuswagen  handle,  dass  dagegen 
Kraftwagen,  die  der  Güteibeförderung  dienen,  ferner  solche,  die 
/um  Zwecke  der  gewerbsmässigen  Personenbeförderung  ver- 
wendet werden,  z.  B.  Kraftdroschken  und  Kraftomnibusse,  von 
der  Steuer  befreit  bleiben  sollen. 

Luxussteuern  liegen  unter  den  heutigen  Verhältnissen,  wo 
die  systematische  Aufwiegelung  der  besitzlosen  Klassen  gegen 
■  las  besitzende  Bürgertum  an  der  Tagesordnung  ist  und  wo  der 
Reichstag  eine  sn  grosse  Anzahl  von  sozialdemokratischen  Volks- 
vertretern umfasst,  gewissermafsen  in  der  Luft.  Man  mag  ihre 
Berechtigung,  auch  diejenige  der  Autoniobilstcutr  bis  zu  einem 
gewissen  Grade  anerkennen,  aber  man  wird  unwillkürlich  fragen, 
weshalb  man  gerade  die  Luxus  kraft  wagen  zuerst  ins  Auge 
lasst  und  die  anderen  Luxusfahrzcuge,  deren  Krsatz  die  Motor- 
wagen bilden,  ausser  Betracht  lässt.  Als  Grund  wird  man 
wahrscheinlich  die  Einfachheit  in  der  Erhellung  der  Automobil- 
Steuer  anführen,  weil  bekanntlich  schon  heute  alle  Ki  all  wagen 
einer  behördlichen  Sichcrheitskontrolte  und  Eintragung  in 
Polizeiiegistcr  unterworfen  sind  und  bei  dieser  Gelegenheit  auch 
leicht  zu  einer  fiskalischen  Abgabe  herangezogen  werden  können; 
aber  eine  fioaiutcchnische  Rücksicht  darf  für  die  Ausgestaltung 
unseres  Reichsetais  doch  nicht  ausschlaggebend  sein,  vielmehr 
muss  eine  neue  Steuer  prinzipiell  gerechtfertigt  sein  und 
organisch  in  unser  heutiges  Fiuanzsvstem  eingegliedert  werden 
können. 

Es  entstellt  ferner  die  Frage,  oh  der  jetzige  Zeitpunkt 
für  die  finanzielle  Belastung  des  Auto  mobil  Wesens  günstig  ge-  i 
wählt  ist,  und  diese  mu  s  entschieden  verneint  werden.  In 
Deutschland  befinden  wir  uns  noch  im  ersten  Anfangsstadiuni 
des  Automobiliamus,  Sehr  bedeutende  Opfer  an  Arbeit  und 
Geld  sind  seitens  unserer  Industriellen,  seitens  weitblickender 
Verkehrstecbniker  und  seitens  begeisterter  Sportliebhaber  ge- 
bracht worden,  um  «lern  Motorwagen  die  Anerkennung  seiner 
Existenzberechtigung  im  öffentlichen  Verkehre  zu  verschaffen; 
aber  der  Kampf  gegen  die  Voreingenommenheit  vieler  üc- 
\iilkerungskl.i>sen  muss  in  den  nächsten  Jahren  noch  unentwegt 
toiigeführt  werden,  um  unserer  aufblühenden  Automobilindustrie 
ein  sicheres  Absatzgebiet  zu  verschaffen,  woraus  ohne  Zweifel 
unsere  gesamte  Volkswirtschaft  den  grössten  Nutzen  ziehen 
wird.  Die  Reichsregicrung  verkennt  diese  Zukunft  keineswegs, 
wie  aus  verschiedeneu  Sätzen  des  obigen  Zeitungsartikels  er- 
sichtlich ist,  aber  sie  darf  diese  Entwicklung  auch  nicht  durch 
ungeeignete  oder  zu  schroffe  Mafsregeln  hemmen  oder  gar 
unterbinden.    Der  Hinweis  auf  die  französische  Automobilsteuer 


ist  nicht  stirhhatti 


der  frati 
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zum  Unterschiede  von  dem  deutschen,  vorwiegend  auf  dem 
Prinzip  der  indirekten  Besteuerung  aufgebaut.  Zudem  hat  der 
Automobilismus  in  Frankreich  schon  \or  einem  Jahi zehnte  testen 
Fuss  gefassl  (bereits  im  Jahre  1K''8  zählte  man  dort  über  I " HtO 
Motorwagen)  und  wurde  »on  Anfang  an  von  den  breiteren 
Biirgcrklassen  getragen,  die  bekannllic  1  in  besserer  finanzieller 
Situation  sich  befinden  als  die  unsrigen,  wahrend  in  Deulsch- 
land  der  Motorwagen  eigentlich  erst  in  den  beiden  letzten  Jahren 
eine  einigermafsen   bemerkenswerte  Verbreitung   gefunden  hat. 

Namentlich  aber  erscheint  die  Heranziehung  der  frauzösi- 
schen  Sleuerverbällnisse  deshalb  als  wenig  glücklich,  weil  die 
dortige  Abgabe  bedeutend  niedriger  ist  als  die  ton  der  deut- 
schen Reichsregierung  projektier).-.    Denn  nach  dem  französi- 


schen Gesetze  vom  Mai  1*9«  (vgl.  Baudrv  de  Saunier,  Das 
Automobil  in  Theorie  und  Praxis,  Wien  1900.  f.  Bd.  S.  440l 
unterliegen  die  Automobilen  folgenden  Abgaben:  In  Paris:  Wagen 
zu  zwei  Plätzen  60  Frcs.,  mit  mehr  als  zwei  Plätzen  100  Pres. 
In  den  übrigen  Gemeinden  ausser  Paris:  mit  mehr  als  40 
Einwohnern  40—75  Frcs  ;  in  den  Gemeinden  mit  mehr  als 
20  000—40  000  Einwohnern  30-40  Frcs.;  von  10  000- 20000 
Einwohnern  25—30  Frcs.;  von  5t m j0  10  000  Einwohnern  20  bis 
25  Frcs.:  mit  5000  Einwohnern  und  darunter  20  Fi  es. 

Also  im  reichen  Frankreich  wagte  man  es  nicht,  dem 
Automobilverkehr  eine  höhere  Steuer  aufzubürden,  während 
man  bei  uns  den  noch  in  den  Kinderschuhen  steckenden  Aulo- 
mobilismus  gleich  sehr  kräftig  zur  Ader  lassen  will.  Gewiss  ist 
da  die  Befürchtung  nicht  unangebracht,  dass  ihm  auf  diese 
Weise  von  vornherein  zu  viel  Lebenssaft  entzogen  wird,  dessen 
er  doch  so  sehr  zu  seiner  Weilcrentwickelung  bedarf.  Wohl 
ist  es  unserer  Industrie  im  Laufe  der  Jahre  gelungen,  in  tech- 
nischer Beziehung  die  Ebenbürtigkeit  ueben  Frankreich  sich 
zu  verschaffen  und  zu  behaupten,  aber  im  letzten  Jahre  hat  in 
überaus  mächtiger  Weise  die  Konkurrenz  in  Amerika  und  Eng- 
land eingesetzt  und  zwingt  unsere  Fabrikation,  wenn  sie  ihre 
jetx%t  Stellung  innehalten  will,  zu  den  grössten  Anstrengungen 
und  zu  neuen  Opfern, 

Wii  betonten  oben  den  der  geplanten  Abgabe  aufgeprägten 
Charakter  der  Luxussteuer,  möchten  aber  auch  gleich  darauf 
hinweisen,  dass  diese  Tendenz  insofern  nicht  vollständig  durch- 
geführt wird,  als  nach  der  Zeitungsnotiz  nur  die  Lastenmotor- 
wagen und  die  zur  gewerbsmässigen  Personenbeförderung 
dienenden  Automobilen  von  der  Abgabe  befreit  bleiben  sollen. 
Nun  sind  aber  doch  viele,  viele  Kraftwagen  in  Betrieb,  die 
ebenfalls  keine  Luxuswagen  sind,  aber  weder  für  Lasten-  m-cli 
lür  gewerbsmässige  Personenbeförderung  benutzt  werden,  näm- 
lich diejenigen  Automobilen,  die  von  Personen  bei  der  Aus- 
übung ihres  Gewerbes  odei  Berufes  benutzt  werden.  Wir 
meinen  hiermit  die  Wagen  der  Aerzte,  der  Geschäftsvertreter, 
der  Aufsichtsbeamten  im  Staats-,  Kommunal-  und  Privatdienste 
u.  dgl.,  die  ihr  Motorvehikel  nicht  zum  Luxus  halten,  sondern 
von  demselben  deshalb  Gebrauch  machen,  weil  sie  durch  die 
Benutzung  eines  Automobils  den  Kreis  ihrer  Tätigkeit  erweitern 
können,  woraus  dann  event.  eine  Erhöhung  ihrer  persönlichen 
Steuerkraft  folgern  würde.  Diese  Kategorie  von  Automobilen 
müs>te  also  ebenfalls  unbedingt  von  der  Steuer  ausgeschlossen 
werden,  denn  sonst  hätte  man  keine  Luxussteuer,  sondern  eine 
indirekte  Erhöhung  der  Gewerbesteuer,  die  doch  nicht  beab- 
sichtigt ist. 

Nuu  kommen  wir  zu  dem  bedenklichsten  Punkte  des 
neuen  Finanzprojcktes,  nämlich  dem  Ertrage  desselben.  Dieser 
wird  von  der  Reichsregicrung  mit  etwa  3'/»  Millionen  M.  jähr- 
lich hei  ausgerechnet.  Man  darf  auf  die  l'nterlagcn  dieser  Be- 
rechnung gespannt  sein,  denn  sie  hat  das  Vorhandensein 
von  20  000  bis  25000  l.uxuskraftwagen  zur  Voraus- 
setzung. Wober  sollen  die  aber  kommen?  Wir  wissen  aus 
Frankreich,  wo  der  Automobil  verkehr  am  meisten  entwickelt 
ist,  da-s  dort  im  Jahre  l'«)4  nur  12  51«  Privat- Automobile  im 
Gebrauch  waren,  welche  die  volle  Steuer  zahlten,  ferner 
45.S8  Kraftwagen  lur  geweibliche  Zwecke,  also  im  ganzen 
17  107  Stück  (\gl.  .Fi.-aro-  vom  5.  Mai  PHI5).  Schätzen  wir 
die.  Zahl  der  in  Deutschland  vorhandenen  Motorwagen  hoch  ein, 
dann  kommen  wir  auf  höchstens  75011 -10  000,  und  ziehen  wir 
Ton   dieser  Zahl  die  Lastwagen,  fernei  die  Automobile  für  ge- 
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wefteniMigc  Personenbeförderung,  für  gewerbliche  und  herof- 
liche  Zwecke  üb.  so  duifcti  wir  höchsten«  2000  Luxuskrafl- 
wagen  annehmen  Während  nämlich  in  Frankreich  von  An- 
fang an  4er  Motorwagen  vorwiegend  für  Ptivatluxus-  und  Sport- 
zweeke  in  tiebrauch  genommen  wurde,  .stellten  wir  denselben 
hauptsächlich  zu  Nutzxweckeu  ein  und  werden  an  der  Bevor- 
zugung dieser  Verwendungsart  auch  in  Zukunft  /weifellos  fest- 
halten. Angesichts  jener  Zahlen  tragt  es  sich  nun  aber,  ob  die 
geplante  Steuer  «irklich  berechtigt  ist,  OD  nicht  die  Kosten  der 
Erhebung,  die  Belästigung  der  Autornobilbesilzei  und  die  volks- 


wirtschaftlichen Nachteile  schweift  ins  Gewicht  lallen  als  die 
voraussichtlich  geringen  Ertiägnis>e  derselben 

Mit  diesen  Bedenken  möchten  wir  schon  heute  nicht  zu- 
rückhalten. Zu  einer  offiziellen  Eingabe  an  den  Reichstag 
scheint  der  Zeitpunkt  erst  gekommen  zu  sein,  wenn  das  Steuer- 
gesetz selbst  und  seine  Begründung  veröffentlicht  worden  siud. 
Dann  wird  aber  de:  Mitteleuropäische  Motorwagen-Verein  sofort 
auf  dem  Platze  sein,  um  die  Interessen  der  deutschen  Auto- 
mohilbesitzer  uml  unserer  Motorwagen-Industrie  gegen  zu  sehn  die 
Massiegeln  der  Reichsregierung  zu  wahren. 


Falsche  Automobilnummern. 


Sowenig  begründet  es  ist,  rorurteilsvoll  |edem  Automobil- 
fahrer  einfach  als  eiuem  unvernünftig,  übermässig  schnell  und 
ungeschickt  fahrenden,  gefährlich  werdenden  Fahrer  gegenüber- 
zutreten und  damit  die  Ausnahme  mit  der  Regel  zu  identifizieren, 
sowenig  kann  und  darf  in  Abrede  gestellt  werden,  dass  es  neben 
den  Tausenden  vernünftigen,  die  gebotene  Rücksicht  auf  ihre 
Mitmenschen  nehmenden  Automobilisten  eine,  Gott  sei  Dank, 
bescheidene  Anzahl  von  Leuten  gibt,  die  durch  rücksichtsloses 
Verhalten  immer  wieder  die  öffentliche  Meinung  gegen  das 
Motor  wagen  wesen  einnehmen.  Diesen  mit  aller  Energie  ent- 
gegenzuwirken, ist  nicht  bloss  Sache  der  Aufsichtsbehörden, 
sondern  auch  die  aller  ernsten  Motorwagenfahrcr  und  Inter- 
essenten. Jenen  allein  verdanken  wir  neben  «lern  erwähnten 
Vorurteil  so  manche  lästige  polizeiliche  Vorschrift,  wie  z.  B.  in 
erster  Linie  den  Nummernzwang. 

Wir  können  leider  mit  Rücksicht  hierauf  nicht  in  Abrede 
stellen,  dass  vorläufig  und  noch  auf  längere  Zeit  der  Nummern- 
zwang uml  dessen  polizeiliche  Sicherung  notwendig  ist  Hoffent- 
lich kommt  eine  Zeit,  wo  das  nicht  mehr  der  Fall  sein  wird. 

Im  allgemeinen  wird  den  aus  diesem  Zwange  resultieren- 
den Vorschriften  seitens  der  Automobilfahrer  bereitwillig  und 
verständnisvoll  entsprochen.  Man  könnte  nicht  ohne  Berech- 
tigung die  überaus  grosse  Zahl  der  oft  sehr  harten  und  strengen 
Strafmandate  als  Beleg  anfuhren.  Die  mit  Strafen  bedachten 
Automobilfahrer  wird  man  auch  trotz  der  festgestellten,  oft  nur 
durch  ein  Zusammentreffen  widerlicher  Umstände  momentan 
verursachten  Fabrkontraveutionen  durchaus  nicht  ohne  weiteres 
als  die  .wilden  Fahrer*  registrieren  dürfen.  Die  bösartigen 
„wilden  Fahrer"  wissen  sich  leider  oft  genug  ihrer  Feststellung 
und  Bestrafung  zu  entziehen. 

In  der  letzten  Zeit  machten  sich  in  dieser  Beziehung  bei 
den  .wilden  Fahrern*  Bestrebungen  geltend,  den  Absichten  des 
Nummernzwanges  in  höchst  verwerflicher  Weise  auszuweichen, 
indem  solche  Leute  statt  der  ihnen  zugeteilten  und  registrierten 
Nummern  und  Kennzeichen  willkürlich  selbst  gegebene  Nummern, 
vielleicht  sogar  abwechselnd  verschiedene  führen.  Es  liegt  auf 
der  Hand,  dass  Ausschreitungen  der  gedachten  Art  zu  harten 
Gcgenmassreg'eln  der  Behörden  und  damit  zu  weiteren  Be- 
lästigungen der  vernünftigen  und  gewissenhaften  Automobilisten 
führen  müssen. 

Es  wird  daher  als  eine  notwendige  Selbsthilfe  anerkannt 
und  angeregt  werden  müssen,  dass  alle  vernünftigen  Fahrer  es 
sich  mit  dem  grössten  tafer  angelegen  sein  lassen,  die  gedachten 
bösen  Fahrer  auszumerzen  und  soweit  als  möglich  derartige 
Frevler  unnachsichtig  zur  Anzeige  zu  bringen.  In  diesem  Sinne 
verbreiten  wir  hier  auf  Grund  amtlicher  Unterlagen  eine  Anzahl 


Nummern  und  Kennzeichen,  die  zu  Unrecht  geführt  werden, 
und  auf  welche  seitens  der  Behörden  z.  Z.  gefahndet  wird. 

So  entfernte  z.  B.  nach  einer  uns  zugegangenen  amtlichen 
Mitteilung  einer  dieser  „Wilden"  von  seiner  vierstelligen  Erkenoungs- 
nummer,  schwarz  auf  weiss  gemalt,  einfach  zwei  Zahlen  durch  Ab- 
kratzen derart,  dass  ein  ihn»  nachforschendes  Strafmandat  die  Er- 
kennungsnummer „A  34  und  zwei  weisse  Steine"  angab.  Diese 
,zwei  weissen  Sterne*  auf  weissem  Grund  sind  ein  oflenbares 
Kuriusum!  Auch  mit  den  anlässlich  des  Gordon  Bennett-Rennens 
1904  behöidlicherscits  zugeteilten  Extra-Kennzeichen  (  g~g  j 
wird  noch  heute  manchmal  Unfug  getrieben.   -* 

Im  Regierungs-Bezirk  Magdeburg  ist  durch  übermässig 
schnelles  Fahren  eines  mit  der  Erkennungsnummer  „M  425" 
versehenen  Motorwagens  infolge  Scheuwerden  eines  Gespaun- 
fubrwerkes  ein  Unfall  herbeigeführt  worden,  der  für  den  Kutschet 
tödlichen  Ausgang  hatte.  Die  angestellten  Ermittelungen  er- 
gaben, dass  die  fragliche  Erkennungsnumroer  dem  Besitzer  eines 
Mutorfahrrades  zugeteilt  ist,  dem  jedoch  die  Uebertrctung  nicht 
zur  Last  fällt.  I  >a  nun  auch  von  anderen  Orten,  so  aus 
Aachen  und  Halle  a.  S.,  Nachforschungen  nach  dem  Besitzer 
des  Automobils  „M  4  2  5"  wegen  Uebertretuug  der  Fahrvor- 
schriften angestellt  find,  so  ersucht  der  Königl.  Regierungs- 
präsident, nach  dem  Führer  des  Erkennungszeichens  „M  4  '£  5" 
zu  forschen  und  gegebenenfalls  sofort  Anzeige  zu  erstatten. 

Ein  anderer  .wilder  Fahrer",  dessen  Automobil  wider- 
rechtlich die  Erkennungsnummer  „M  797"  führt,  hat  in  ver- 
schiedenen Orten  Deutschlands  mit  seinem  Fahrzeug  Unheil  an- 
gerichtet, dadurch,  dass  er  Passanten  verletzte,  Tiere  überfuhr, 
und  auch  gesperrte  Strassen  befubr.  Der  Bestrafung  und  so- 
fortigen persönlichen  Feststellung  entzog  er  sich  stets  durch 
eilige  Flucht.  Wie  sich  herausgestellt  hat,  existiert  diese  Er- 
kennungsnumraer  .M  797",  welche  in  der  Provinz  Sachsen  hätte 
ausgestellt  sein  müssen,  überhaupt  nicht,  sondern  ist  gefälscht: 

Weitere  Erkennungsnummcrn.  die  zum  Teil  gar  nicht 
ausgegeben,  deren  Besitzer  sich  zum  Teil  durch  die  Fitten! 
einer  strafrechtlichen  Verfolgung  entzogen  haben,  sind  die 
folgenden:  „A  7517",  „B  1606",  „C  519",  „0  348".  „D  54", 
„0  7882"  oder  nur  „1864",  „E  340",  „E  423",  „E  1291",  „J  665 - 
„M  1389",  „M  2117",  „R  J  53",  „T  125",  „X  848".  „Z  156  ', 
„Z  166",  „Z  206",  „Z  253",  „Z  409",  „Z  1707",  „Z  1770"  oder 
nur  „1770",  „Z  3994",  „Z  8266"  und  „Z  2256". 

Die  Geschäftsstelle  des  Mitteleuropäischen  Motorwagen- 
Vereins  würde  in  Fällen,  wo  eine  direkte  Anzeige  nicht  beliebt 
wird,  gern  entsprechende  Mitteilungen  über  das  Auffinden  der 
angegebenen  Nummern  entgegennehmen  und  in  geeigneter 
Weise  weiterleiten. 
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Von  der  Olympia  6xhibition 

in  bondon,  17.— 24.  November  1905. 

Von  M11  R.  /rrhlin.  Ziviliogenieui.  CharloMFiibiirg. 


Gegenüber  den  früheren  Ausstellungen  ist  ein  unverkenn- 
barer Fortschritt  zu  verzeichnen.  Aber  auch  heut  noch  gilt  der 
Ausspruch,  dass  in  England  bezüglich  des  Automobilbaucs  jeder 
Fabrikant  nach  seiner  eigenen  Fasson  selig  wird.  Und  du  ist 
durchaus  kein  Fehler,  im  Gegenteil,  das  Bestreben  in  den 
.Motorkonstruktionen  möglichst  originell  zu  sein  und  nur  eigene 
Gedanken  zur  Ausführung  zu  bringen,  bat  jedenfalls  eine  ge- 
sündere und  erfolgreichere  Entwicklung  des  Automobilbaues  zur 
Folge,  als  wenn  alle  in  eine  Kerbe  bauen  und,  wie  es  bis  vor 
1 — 2  Jahren  in  Frankreich  üblich  war  und  heut  noch  zum 
grossen  Teil  in  Deutschland  und  Oesterreich  üblich  ist,  kritiklos 
die  Mercedes-Bauart  in  allen  ihren  Teilen  nachahmen.  Es  war 
eine  charakteristische  Erscheinung,  als  mir  der  Chefkonstrukteur 
einer  unserer  deutschen  Fabriken  auf  der  Ausstellung  er- 
zählte, dass  fast  alles,  was  er  dort  gesehen  hätte,  I  'nsinti  sei. 
weil  es  sich  zu  wenig  an  unsere  typische  Meicedes-Foriu  an- 
lehnte. Da  aber  ausser  den  hervorragendsten  englischen  Firmen 
auch  namhafte  ausländische  vertreten  waren,  wie  Panhard,  Fiat, 
de  Dietrich,  Spyker,  Pipc,  Martini,  I  iclaunay-Bcllcville.  Charron- 
Girardot  et  Voigt,  De  Dion-Bouton,  Dixi-Eisenach,  ausserdem 
Mercedes  und  andere,  so  war  man  einigermaßen  in  der  Lage, 
Vergleiche  zu  ziehen.  Wenn  man  femer  berücksichtigt,  dass 
von  den  vorgenannten  höchstens  Fiat  und  de  Dietrich  .trotz 
ihrer  anerkannten  Originalität  sich  einigermassen  an  die  Mer- 
cedes-Form anlehnen,  so  sind  auch  die  übrigen  weltberühmten 
Marken  mit  der  Kritik  des  Facllkollegen  betioflfen, 

Eine  Reihe  englischer  Firmen  haben  es  jedoch  unter- 
nommen, dem  Mercedes-Typ  nachzueifern,  leider  aber  nur  in 
unwesentlichen,  rein  äusserliehen  Anordnungen,  scheinbar  ohne 
in  das  Wesen  der  konstruktiven  Feinheiten  und  logiseben  Gründe, 
die  zu  den  Anordnungen  geführt  haben,  eingedrungen  zu  sein. 
Da  wir  einmal  hei  unserer  ersten  deutschrn  Marke  angelangt 
sind,  so  sei  gleich  erwähnt,  dass  die  Ausbildung  der  Steuerungs- 
details an  dem  neuen  Modell  ganz  besonders  sorgfältig  und, 
soweit  man  es  durch  den  blossen  Anblick  prüfen  kann,  haltbar 
ausgeführt  ist.  Der  Getriebekasten  ist  ganz  nach  hinten  in  die 
Nähe  der  Hinterachse  gerückt,  was  durchaus  vorteilhaft  ist  aus 
verschiedenen  konstruktiven  Gründen,  die  wir  hier  nicht  sämt- 
lich anführen  können. 

Wer  jedoch  glaubt,  und  ich  bin  überzeugt,  die  Mehrzahl 
tut  dies,  dass  der  kaufmännische  Erfolg  beim  Verkaufe  eines 
Automobiles,  insbesondere  aber  eines  grossen,  teuien  Wagens, 
davon  abhängt,  ob  er  dem  Mercedes-Wagen  in  seiner  äusseren 
Erscheinung  mehr  oder  weniger  gleich  kommt,  der  befindet  sich 
im  Irrtun). 

Dies  winl  am  besten  bewiesen  durch  die  gänzlich  ab- 
weichende Bauart  der  ersten  und  erfolgreichsten  französischen 
und  englischen  Marke,  nämlich  des  Panhard  und  des  englischen 
Daimler.  Beide  sind  grundverschieden  vom  Mercedes,  nicht 
nur  in  ihrer  äusseren  Erscheinung,  sondern  auch  in  der  Aus- 
bildung fast  aller  ihrer  Einzelteile. 

Da  ist  zuerst  der  Panbard-Motor  mit  seinen  vier  bezw. 
sechs  einzelstehe::  Ii    Zvlindcru,  mit  der  grossen,  ausserordentlich  | 
breiten  Haube  von  trapezförmigem  Querschnitt  mit  dem  ebenso  I 
breiten,  doppeltrapezfötmigen  Kühler,  mit  seinem  Holz-Eisen-  | 


rahmen  und  seinen  bekannten  übrigen  Teilen.  Wer  nicht  weiss, 
dass  er  es  hier  mit  der  ersten  französischen  Firma  zu  tun  bat, 
deren  Wagen  heut  und  morgen  SO  zuverlässig  laufen,  wie  sie 
es  Jahr  für  Jahr  getan  haben,  der  könnte  aus  der  äusseren  Er- 
scheinung auf  ein  uraltes  Modell  schliessen,  zumal  der  unver- 
hältnismässig grosse  Kühler  und  die  riesig  breite  Haube  keines- 
wegs elegant  ist. 

Eine  durchaus  vorteilhafte  äussere  Erscheinung  dagegen 
bietet  der  englische  Daimler-Wagen.  Kein  imitierter  Mer- 
cedes, sondern  ein  wohl  durchdachter  und  gut  durchkonstruierter 
Originalwagcn  ts.  Fig  l). 
Zwei  konstruktive  Züge 
fallen  bei  ihm  ins  Auge: 
die  geringe  Zahl  seiner 
Teile  und  die  logische 
Gradheit  und  Einfachheit 
der  Verwirklichung  der 
einzelnen  Funktionen, 
welche  fast  sämtlich  auf 
dem  einfachsten  und 
kürzesten  Wege  erreicht 
zu  sein  scheinen,  An 
den  Hauptgetriebeteilen 
sind  die  Kräfte  unmittel- 
bar da  aufgenommen,  wo 
sie  zur  Wirkung  kommen, 
ohne  Umwege.  Daher 
ilie  abweichende,  al>cr 
sehr  vorteilhafte  Anord- 
nung des  Getriebekastens 
mit  vorn  liegender  Quer- 
welle  (s.  Fig.  1,  2  u.  .1),  die 
besonders  geschickte  Ver- 
bindung des  Getriebe- 
kastens an  dem  Kähmen, 
die  Anbringung  der  DifJc- 
rentialwellen-Bremsen  un- 
ruittelbai  neben  den 
kleinen  Kettenrädern  (s. 
Fig  3),  die  äusserst  ein- 
fache und  übersichtliche 
Sperrung  des  Schalthebels 
für  die  Kulisscnschaltung 

is.  Fig.  4i,  die  einfache  und  leiebtest  kontrollierbare  Schmierung, 
der  in  allen  Teilen  übersichtliche  und  äusserst  leicht  zugäng- 
liche Motor  mit  seiner  ebenso  einfachen  Regelung  usw. 

Der  Kühler  ist  durchaus  abweichend  von  der  üblichen 
Form  (stehender  Röhrcnkühler),  ohne  jedoch  unförmig  oder 
hässlicb  zu  sein.  Er  prägt  dem  Wagen  sofort  -einet»  typischen 
Stempel  auf  Xeu  und  praktisch  ist  die  Dreiteilung  der  Haube, 
welche,  ohne  dieselbe  abnehmen  zu  müssen,  eine  grosse  Zu- 
gänglichkeit aller  maschinellen  Teile  ermöglicht.  Als  fertig 
karossierter  Wagen  macht  die  ausgestellte  Eimousine  de*  Königs 
von  England  einen  hochfeinen  Eindruck.  Polstetung  und 
lji'kiciung  sind  erstklassig.    Trotz  der  riesigen,  vom  englischen 


Fig.  1. 
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Hof  bevorzugten  l'ueumatiks  (vorn  und  hinten  920  X  l>r»0  <-"on- 
tinental-Rcilen)  sieht  dieser  immerhin  schwere  Kciseua^en  nicht 
schwerfällig  <><Ict  unclegant  aus.  Fiue  weilcre  1-igcn.irt  itieser 
Wagen  ist  das  grosse,  nach  hinten  gekrümmte  Armaturenbrett, 
welchem  übrigens  die  meisten  englischen  Firmen  jetzt  nach- 
bauen. Die  Vorzüge  dieser  Einrichtung  lernt  man  heim  Fahren 
alsbald  schätzen.  I  >er  gleichfalls  ausgestellte  offene  Wagen 
mit  kurzem  Achsstand  ist  nicht  nach  unserem  Geschmack,  da 
wir  ao  die  langen  Achsstäode  über  2,90  tu  zu  sehr  gewährt 
sind.  Pas  besondere  Studium  der  Einzelheiten  und  der  Aus- 
führun^sarheit  diese*  Fabrikates  ergab,  das*  neben  yuter  kon- 


sind liegende  Zylinder  angewandt,  teils  mit  der  Hubrichtung 
parallel,  teils  quer  zur  Lingnchte.  Wol sc ley  hat  neben  seinem 
bekannten  Typ  mit  liegenden  auch  solche  mit  stehenden  Zylin- 
■ieru  aufgestellt.  Rollers  hat  einen  K  Zylindermotor  mit  ge- 
neigter Zylinderachse.  Line  der  interessantesten  Bauarten  ist 
auch  der  .staublose"  Wagen  von  Spyker-Freres,  diesmal  nicht 
mit  Vier-Räder-,  sondern  mit  Hinterrad-tlelenk wellen- Antrieb. 

tünc  eigenartige  ErecWnuog  ist  die  Ausbildung  ganzer 
Wa^enelemenle  und  einzelner  Teile  derselben  nach  dem  Muster 
dei  SchilTsmaschinen.  Ha  gerade  Fngland  seit  alters  her  auf 
dem  Gebiete  des  Schilfhaucs  Hervorragendes  leistete,  so  ist  es 
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struktiver  Durchbilduni:  die  präziseste  Weikniannsarlieit  zur  An- 
wendung gelangt  ist. 

Die  Firma  S.  F.  Fdge  Limited  |Napier|  hat  sich  be- 
sonders auf  sechszylimlrige  Wagen  celegt.  Die  Konstruktion 
derselben  ist  nicht  ganz  einwandfrei,  die  Arbeil  ist  jedoch  am  h 
hier  erstklassig. 

Man  konnte  Büchel  schreiben,  wenn  m.m  auf  die  I  letalis 
jeder  einzelnen  ausstellenden  Firma  näher  eingehen  wollte.  I  > 
sind  viel  interessante  Konstruktionen  darunter,  die  trotz  ihrer 
völligen  Abweichung  von  den  bekannten  und  erprobten  Motor- 
wagen-AnordnuDgcn  keineswegs  zu  verwerten  sind,  Vielfach 


nur  natürlich,  dass  die  dort  üblichen  Konstruktionsclemente  und 
Anordnungen  zunächst  auch  auf  den  Automobilbau  übertragen 
wurden. 

Kommerziell  bedeutet  die  Olympia  Show  sicher  einen 
starken  Frfolg.  Die  Kaullust  war  ebenso  stark  wie  der  Besuch. 
Auch  ist  die  Zeit  günstiger  als  im  Februar,  weil  sieb  dann  die 
meisten  Leute  schon  im  Pariser  Salon  eingedeckt  haben.  Auch 
1  leulsehland  darf  sich  über  den  diesjährigen  Frfolg  in 
London  nicht  beklagen.  Fs  sind  dort  grosse  Abschlüsse  auf 
Lastwagen  und  Omnibusse  sowie  auf  Continental -Reifen  be- 
tätigt worden. 


„Eine  Stunde  im  Kaiserlichen  Patentamt."  Auf  Grind 
eigener  Tätigkeit  dargestellt  von  it.  Fiedirr.  fiiihcr  Ingenien  im 
Kaiserlichen  Patentamt.  Herlin  NW.  4d>,  KrtiDpiin/cnufer  3.  30  Selten 
Text.  Preis  M.  0.65.  Berlin.  Mesch  &  I.ichtenteld 

Wenn  wir  den  Verfasser  auf  seinem  Wege  ins  Patentamt  be- 
gleiten, öffnet  sich  uns  ein  interessanter  Hinblick  in  das  inncic  Gctiicbc 
de»  Kaiserlichen  Patentamtes,  dieser  kritischen  Hehnide,  die  unter 
Zentralisierung  aller  neuen  Erfindungen  den  Schulz  des  geistigen  und 
gewerblichen  Eigentums  darstellt.  Welche»  aklcnmassigen  Geschäfts- 
gang eine  Patent-,  Gebiauchsmustor-  oder  Wnrco- Anmeldung  in  dem 
komplizierten  liclricbsappaxat  nimmt,  wie  die  Prüfung  auf  Neuheit  ,1er 
angemeldeten  Erfindung  vorgenommen  wird,  welch  umlangieiche* 
Recherchen-  und  Veigleiehsmatei  Ial  herangezogen  wird,  um  den  Neu- 
wert eines  Patentes  festzustellen,  schildert  im«  die  für  alle  Palent- 
intercssrnten  und  auch  für  die  Allgemeinheit  aussemidentlich  lehrreiche 
Iii  schare  Fiedlers,  die  bereits  ihre  'i,  Aullage  erreicht  ha:. 

Die  mit  fortlaufender  P.-A  -Nummer  versehene  Anmeldung  wird 
einer  der  87  Patentklassen  zugeteilt,  wo  ein  technischer  Hilfi.ii  heuer 
die  .Recherche  auf  Neuheit"  anstellt  und  sich  dabei  nicht  nur  dei 
deutschen  Patentschriften,  des  „amerikanischen  Atlas-,  sondern  auch  in 
umfassender  Weise  der  einschlägigen  Literatur  bedient.  Das  Krgrbms 
der  Recherche  wird  dem  Paten  Utweiler  dann  tu  einem  Verfügung  seil  I- 
wurf  mitgeteilt  und  dem  .Voi|irfltei"  zwecks  weiterer  Nachfoisthung 
überwiesen,  bis  nach  ca.  4 — 6  Wuclicn  der  Frtinder  die  eiste  Ver- 
fügung erhält.  Nach  Krlcdigung  von  1  —  2  Vertilgungen,  welche  die 
Kegel  zu  sein  pflegen,  geht  die  als  reif  erachtele  Anmeldung  au  den 
.Bericluer  statter"  betw.  au  die  Abteilung,  wo  sie  in  dri  nächsten  Ab- 
(eilnngssitiung  vorgetragen  und  duich  Mchrhcilsbesi  hlnss  filier  dieselbe 
entschieden  wird. 


Dieser  Beschulst  besteht  entweder  in  einer  event.  Zui  (ick  Weisung 
oder  in  der  Bekanntmachung,  im  .Auslegen". 

Der  Zweck  der  Auslegung  ist  die  Heranziehung  der  Allgemein- 
heit tu  dem  Ptüfungsgesehafl.  In  der  sogenannten  Auslegeballe  des 
Kaiserlichen  Patentamtes  liegt  die  Anmeldung  dann  wahrend  zwei 
Monaten  öffentlich  mts,  und  es  können  ungehindert  Einsicht 
genommen  »der  kurze  Notizen  und  Skizzen  ans  ihr  gemacht 
werden,  um  i.  B.  Einspruch  gegen  die  Anmeldung  zu  erheben. 
In  derselben  Anmcldcabteilung,  in  welcher  Aber  die  Bekannt- 
machung Bescbluss  gefasst  wurde,  wird  nun  —  wenn  kein  Einspruch 
erfolgt  u  1er  rechtmässig  bestehen  blieb  —  die  Erteilung  des  Patentes 
beschlossen,  uud  die  Patentschrift  liehst  Zeichnung  in  der  Reit-bs- 
dmekerei  gedruckt,  durch  Schuur  und  Siegel  mit  einem  Umschlag  ver- 
bunden zum  eigentlichen  Dokument  gemacht  und  in  die  „PatcnUollo" 
eingetragen. 

Die  Dauet  dieses  gcsrhäfisniässigcn  Ganges  beträgt  im'gflnstigsten 
halle  rund  ca.  17  Wochen  =  115  Tage,  gewöhnlich  aber  mehr,  be- 
wundert «enn  auch  die  II.  Instanz  des  Palentamtes,  die  Beschwerde- 
I  ableilungen  in  Arbeit  in  ten 

Bedeutend  zahlreicher  wird  der  Gebrauchsmusterschutz  nach- 
gesucht, weil  das  Anmcldeverfahren  einfacher  ist  und  schneller  zum 
Siele  liihrt,  allerdings  auf  Kosteu  des  geringeren  gesetzlichen  Wertes 
dem  Patent  gegenüber.  Eine  Patentanmeldung  mit  gleichzeitiger  Eventual- 
is -.M. -Anmeldung  ist  der  sicherste  Weg  zur  Erlangung  eines  gewerb- 
lichen Schdlzrechtes. 

Auch  der  Warenzeichen -Schult  und  die  .Pariser  Union"  wird 
des  weiteren  gewürdigt  und  dürfte  die  Orientierung,  die  sich  aus  der 
Ficdlcischeii  Broschüre  beziigl  des  Palentschutzes  gewinneti  Usst.  allen 
Interessenten  uut  besonders  auch  vielen  unterer  Mitglieder  erwünscht 
und  i u  empfehlen  sein. 
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Zeitschrift  des  Mitteleuropäischen   Motorwagen- Vereins, 


1905,  Hell  22 


Volkswirtschaftliche  Nachrichten.*) 


i«  Die  deutsche  Ein-  und  Ausfuhr  von  Motorfahr- 
zeugen  in  den  ersten  zehn  Monaten  des  Jahres  1905 

stellte  sich  wie  folgt:  Es  wurden  während  dieser  Zeit  eingeführt 
an  Motorwagen  für  Personenbeförderung  13  2b0  dz  | geuen 
7286  dz  im  gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres),  dagegen  14  439  dz 
(gegen  1 1  043  dz  im  Vorjahre)  ausgeführt.  Die  Einfuhr  von 
Motorlaslwagcn  beziffert«  sich  auf  788  dz  (gegen  563  di  im 
Vorjahre),  die  Ausfuhr  umfasstc  d324  dz  Igegen  3103  dz  im 
Vorjahre»,  wahrend  der  Import  von  Motorfahrrädern  624  dz 
fgenen  t*.9  dl  im  Vorjahre]  betrug,  der  Ex\  tri  I442  dz  (gegen 
I086  dz  im  Vorjahre). 

N  Automobil-Vorträge.  Im  Breslauer  Bezirksverein 
Deutscher  Ingenicure  zu  Breslau  und  im  Kunst-  and  Gewerbe- 
verein zu  Coburg  hielt  in  den  letzten  Tagen  Herr  Syndikus 
Dr.  jur.  Bürncr-Berlin  Vorträge  über  die  wirtschaftliche  Be- 
deutung des  Automobils,  die  nach  den  uns  vorliegenden  Er- 
teilen der  fresse  grossen  Beifall  fanden. 

Automobile,  Fahrräder  und  Wagen  in  Frankreich. 
Man  zählt  gegenwärtig  in  Frankreich,  wie  die  österreichisch- 
ungarische  Handelskammer  in  Paris  mitteilt,  17  107  der  Taxe 
unterworfi  ne  Automobilwagen,  und  zwar  12  713  mehrsitzige  und 
4394  ein-  ..der  zweisitzige.  Paris  ist  in  dieser  Totalziffer  mit 
4149  (3613  mehrsitzige  und  533  ein-  oder  zweisitzige)  inbe- 
griffen. Ferner  zählt  man  1  150  09S  Fahrräder,  darunter  ldl  18 
mit  Motor  und  1  113  980  ohne  solchen.  Die  Zahl  der  übrigen 
Wagen  erreicht  1637562,  zumeist  iweiräderige  (1  2d0  2U3)  und 
der  Rest  von  377  359  vierrädrige.  Dieselben  offiziellen  Aus- 
weise führen  einen  Bestand  von  1  288 158  Pferden  und  Maul- 
tieren an. 

B  Neue  Automobilfabrik  in  Italien.  Unter  der  Firma 
„Societä  anonima  Carozzeri.i  Italiana  I.ocati  &  Toreita*  hat  sich 
in  Turin  mit  einem  Kapital  von  1  Million  Lire  eine  Aktien- 
gesellschaft gebildet  zwecks  Erzeugung  von  allerlei  Luxuswagen. 
Automobilen  u.  dgl. 

n  Zolltarifentscheidung  in  Italien.  Kontrollers  und 
Geschwindigkeitsregulatoren  für  Motorwagen  mit  elektrischem 
Antrieb  sind  nach  den  Bestimmungen  des  geltenden  Waren- 
verzeichnisses wie  die  wissenschaftlichen  Instrumente  zu  be- 
handeln jnd  fallen  demgemäß  unter  die  Instrumente  der 
\*o.  243  des  Tarifs.  Da  jedoch  von  dem  amtlichen  Waren- 
verzeichnis iles  Jahres  1**7  die  Spaunungsugulatoren  für  elek- 
trische Strome  den  dynamo-clektrischen  Maschinen  zugewiesen 
waren  und  diese  Bestimmung  bis  zum  Ablauf  des  italienisch- 
schweizerischen  Handelsvertrages  in  Kraft  bleibt,  auch  zwischen 
den  Spannungsregulatoren  und  den  vorgenannten  Kontrollcrn 
kein  Unterschied  gemacht  werden  kann,  so  sind  letztere  wie 
dynamo-clcktri«ehc  Maschinen  von  lUOU  kg  Gewicht  und  dar- 
unter nach  Xo.  240  i  2  mit  (vertragsmässig)  25  Lire  für  1  dz 
zu  verzollen.  ( Nach  dem  neuen  italienisch-schweizerischen 
Handelsverträge  vom  13.  Juli  19114  unterliegen  seit  dem  1.  Juli 
19<>5  Apparate  für  angewandte  Elektrizität,  darunter  auch 
Spannungsregulatoren,  im  Gewichte  von  100  kg  oder  weniger 
einem  Z  ollsatz  von  30  Lire  für  1  dz  und  solche  im  Gewichte 
von  mehr  als  10«»  kg  einem  Zollsatze  von  25  Lire  für  1  dl.) 

Grossbritannlen.  Die  Lieferung  von  sechs  Elsen- 
bahn-bampfmotorwagen  soll  von  der  Cie.u  .\..:tb«rn  Kail- 


way  Co.,  Irland,  vergeben  werden.  Die  massgebenden  Zeich- 
nungen und  speziellen  Bedingungen  können  von  Mr.  T.  Morrison, 
Sekretär,  Amiens-strcet  Terminus,  Dublin,  gegen  Bezahlung  von 
1  Pfd.  St.  1  sh  pro  Aullage  bezogen  werden.  Angebole  mit 
der  Aufschrift:  „Tender  for  Motorcars"  sind  an  das  genannte 
Sekretariat  bis  zum  4,  Dezember  1905,  10  Uhr  vormittags,  ein- 
zureichen. 

Absatzgelegenhcit  für  die  deutsche  Automobil- 
industrie in  Spanien.  Durch  ein  von  dem  Ackcrbaurainister 
veröffentlichtes  Dekret  wird  die  Verbesserung  der  in  schlechtem 
Zustande  sich  befindenden  öffentlichen  Strassen  in  Angriff  ge- 
nommen. Um  ohne  zu  erhebliche  Mehrbelastung  des  Budgets 
die  vom  Staate  zu  erhaltenden  Strassen  besser  unterhalten  zu 
können,  soll  das  bisherige  System,  welches  die  Strassen  in  drei 
Klassen  von  verschiedener  Breite  einteilt,  verlassen  werden. 
Alle  Strassen  sollen  künftighin  nur  mit  der  Breite  der  Strasse 
dritter  Ordnung,  d.h.  von  6  m,  gebaut  werden.  Ausgenommen 
hiervon  sind  die  Strassen  in  der  Nähe  von  grösseren  Städten 
oder  Industriezentren  1  >ie  bisherigen  Strassen  erster  und  zweiter 
Ordnung  sollen  allmählich  auf  die  Breite  dritter  '  irdnung  zu- 
rückgeführt werden.  Sollte  durch  konsequente  Anwendung  dieser 
Massregel  der  Zustand  der  öffentlichen  Wege  Spaniens  sich 
bessern,  so  könnte  dieses  Land,  welches  vorläufig  zum  Bau  von 
Voll-  oder  Kleinbahnen  im  grossen  Stile  zu  arm  ist,  ein  vor- 
trefflicher Käufer  für  Last-  und  Personenautomobile  werden 
Es  kann  daher  der  deutschen  Automobilindustrie  nur  angeraten 
werden,  beizeiten  ihr  Augenmerk  hierauf  zu  richten  und  die 
Gemeinden  zur  Einrichtung  derartiger  Verbindungen  anzuregen, 
zumal  ein  derartiger  Verkehr  schon  heute  zwischen  verschiedenen 
'  'rti  n  mit  Erfolg  betrieben  wird. 

Automobile,  Motorräder  und  Motorboote  in 
Schweden.  Die  französische  Fachpresse  empfiehlt  den  Inter- 
essenten, sich  um  den  schwedischen  Markt  recht  energisch  zu 
bekümmern.  In  den  grossen  schwedischen  Stadien  sei  der  Ge- 
brauch von  Automobilen  in  starkem  Wachsen,  gerade  die  gegen- 
wärtige Saison  sei  besonders  günstig,  um  dort  Angebote  zu 
machen.  Die  besten  Aussichten  für  guten  Absatz  bieten  Stock- 
holm und  Gothenburg,  ferner  das  sehr  wohlhabende  Industrie- 
zentrum Malmö.  Auch  die  wohlhabende  und  im  Besitze  sehr 
guter  Wege  befindliche  Stadt  Norrköping  darf  nicht  ausser 
Acht  gelassen  werden.  Da  fast  alle  Städte  und  Dörfer  elek- 
trische Stationen  haben,  liegen  auch  für  den  Absatz  elektrisch 
betriebener  Fahrzeuge  die  Verhältnisse  günstig.  Motorräder 
werden  besonders  in  Nordschweden  und  Finnland  gekauft,  wo 
die  Wege  weniger  gut  sind  und  es  an  Kommunikationsmitteln 
fehlt.  Die  Preise  schwanken  zwischen  320  und  430  M.  Auch 
Motorboote  tinden  guten  Absatz.  Die  Preise  stellen  sich  auf 
110U  bis  3300  M.  (Heiioi.) 

Der  üebrauch  von  Automobilen  und  Motorrädern 
in  Britisch-Indien.  Der  belgische  Konsul  in  Bombay  macht 
auf  das  ausserordentliche  Anwachsen  des  Imports  von  Auto- 
mobilen in  Indien  aufmerksam.  Der  Gebrauch  werde  sichtlich 
von  Tage  zu  Tage  populärer,  besonders  bei  den  wohlhabenden 
Klassen  der  eingeborenen  Bevölkerung.  In  Bombay  sei  für  alle 
Typen  ein  guter  Markt;  besonders  gefragt  sei  der  gewöhnliche 
Typ  der  Automobil«  mit  vier  Sitzen.    Auch  Motorräder  wunKn 
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virl  eingeführt  und  bürgerten  sich  rasch  als  Gebrauchsgegen- 
stand ein.  tH.:.ot) 

H.  Verwendung  von  Automobilen  in  Zentral*  und  Süd- 
amerika. Nach  dem  Grseue  vom  B.  Oktober  v.  J.  betragt  der  Ein- 
fuhrzoll fiir  Automobile  und  deren  EnttteteOt  in  Argentinien  10",',  vom 
Werl*,  wozu  nach  dem  Staalihaushaltsgesetze  für  1905  noch  ein  Zu- 
uchlags'oll  von  2  °l0  hinzutritt.  Die  Verwendung  von  Aatomobilen  hat 
in  Argentinien  »ichtlich  zugenommen.  Neben  den  Kraftwagen  f(lr  Per- 
sonenbeförderung sieht  man  in  neuester  Zeit  auch  meLufach  solche,  die 
der  Warenbefüiderung  dienen.  Nach  der  amtlichen  argentinischen 
Statistik  find  im  Jahte  1904  eingeführt  worden  I2'<  Stuck  im  Weite 
von  SO  242  Goldpeio«.  im  eilten  Vierlei  1905  67  Stock  im  Werte 
von  67  020  GuMpe»o».  Für  die  Ausgestaltung  der  für  Argentinien  be- 
stimmten Kraftwagen  dürfte  in  Baucht  kommen,  da<-  mit  Ausnahme 
einer  etwa  <>  km  betragenden  Strei  ke  von  Buenos  Aires  nach  dem  Vor- 
orte Bclgiano  es  in  Argentinien  keine  Knnststragtrn,  »ondern  nur  Land- 
wege gd>t.  Diese  sind  besondert  im  Wintei  häutig  in  sehr  schlechtem 
Zustande.  Daher  ist  et  bisher  nicht  gelungen,  die  Petsonm-  und  Post- 
belürderiing  in  den  Teilen  des  Landes,  wo  es  keine  Eisenbahnen  gibt, 
wie  es  vielfach  beabsichtigt  war,  durch  Automobile  besorgen  zu  lassen 
Automobile  und  deren  Zubehör  weiden  von  folgende«  Firmen  in  Buenos 
Aires  eingeführt:  Gaspar  Zublin.  etile  KeconemisU  U6,  Laborde&Co, 
calle  Sin  Marlin  3t.^,  Ramon  Oamatio,  calle  Cerrito  832.  Nicolas 
<".  Neira,  ralle  Ksmeral  ia  t.y.i,  (  .  Saigado  &  Co..  calle  Cangall«  ]<>o7, 
Alfredu  W.  Gaspaii.  calle  Victoria  783.  Auch  in  den  fibiigon  Teilen 
Süd-  und  MitieUiucrikas  i*t  das  eb  kliitcbe  .Voituiette"  bei  weitem 
das  populärste  der  Motorfahrzeuge.  Die  Bewohner  der  tiepiseben  und 
halhtmpiv-hen  Lander  scheinen  eine  Abneigung  gegen  Petroleum-  und 
Benzinmotoren  «u  haben,  und  überall  wird  elektrischen  Wagen  der  Vorzug 
gegeben.  Ein  billiger,  leichter  W^gen  würde  zweifellos  die  weiteste 
Verbreitung  tinden.  In  Mexiko  und  Umgegend  sind  elektrische  V'uilu- 
ruttes  im  Preise  von  3000  bis  4000  Mk.  schun  im  Gebrauche,  es  sollen 
allein  in  der  Stadt  Mexiko  bereits  400  derartige  Motorfahrzeuge  laulen. 
Da»  mcislvcrlangte  Elektromobil  bat  B  bis  15  PS.  Es  wird  ferner  be- 
richtet, das»  in  Lima  sechs  grosse  Elektromobile  aus  den  Vereinigten 
Staaten  von  der  Socieclad  Automobiles  Lima  (Ltd  )  eingeführt  wurden, 
jede»  frei  Callao  »u  dem  Preise  von  :«>000  Mk.  Es  soll  in  Lima  ein 
öffentlicher  Elektromohilrerkehr  errichtet  werden.  Die  Fahrzeuge  werden 
30  Passagiere  aufnehmen.  Der  Pferdebahnbclrteh  soll  eingehen.  Infolge 
des  höheren  Fahrpreises  wird  die  Benutzung  seitens  der  wohlhabenden 
Kreise  ez wartet,  die  bisher  auf  den  einklassigen  Pferdebahnen  belßtdeit 
wurden.  Der  Beauftragte  des  Elektromobilunternehmcns  ist  Serior 
M.  G.  Diez,  und  die  Elektriökation  der  bisherigen  Pferdebahn  wird 
durch  Senor  J.  Gudoy  bewirkt.  Hierbei  kommt  das  Obcrlciiungssysiem 
zur  Anwendung. 

b  Ueber  die  Ausbreitung  des  Automobils  in  den 
Vereinigten  Staaten  von  Amerika  lesen  wir  in  einem  amt- 
lichen, Berichte  aus  Chicago:  Der  Gebrauch  von  Automobilen 
nimmt  in  tien  Vereinigten  Staaten  und  besonders  in  Chicago 
immer  grössere  Dimensionen  an.  Der  Wert  der  in  Amerika 
während  des  Jahres  1904  hergestellten  Automobile  wird  auf 
26  Millionen  Dollare  geschätzt.  In  Chicago  allein  betrugen  die 
Verkäufe  4V2  Millionen  Dollars  gegenüber  von  3  Millionen 
Dollars  im  Vorjahre,  was  einer  Zunahme  von  5O0,o  gleichkommt. 
Ausländische  Maschinen  sind  verhältnismässig  wenig  zu  sehen, 
in  Chicago  selbst  wurden  nur  uer  oder  fünf  bestellt,  während 
die  übrigen  hierher  importierten  Maschinen  durch  Vcrmiltclung 
von  New  Yorker  Agenten  beschafft  wurden. 

b.  Verzollung  von  Automobilen  und  Motorfahr- 
rädern in  Russland.  In  dem  kürzlich  zwischen  Frankreich 
und  Russland  abgeschlossenen  Handelsverträge,  der  am  l  Märt 
1906  in  Kraft  treten  wird,  ist  der  russische  Zoll  fut  I- rankreich 
und  somit  auch  für  Deutschland  gebunden  für  viersitzige  Auto- 


mobile mit  22U  Rubel  jier  Stück,  für  Automobile  mit  weniger 
Sitzen  mit  140  Rubel,  für  zweiräderige  Motorfahrräder  mit 
20  Ruttel,  für  dreiräderige  Motorfahrräder  mit  70  Rubel  und  für 
vierräderige  Motorfahrräder  mit  140  Rubel  per  Stück. 

Das  Automobilwesen  in  Russland.  (Fortsetzung  aus 
Heft  21.  05.) 

Zur  Automobilfabrikation  sei  folgendes  bemerkt: 

Sieht  man  von  Ver-iuchen  ab,  die  noch  nicht  zu  Lie- 
ferungen für  den  Markt  geführt  haben  (so  z.  H.  hat  die  Maschinen- 
fabrik Lesser  in  St.  Petersburg,  die  schon  länger  Motorboote 
gebaut  hat.  auch  Wagen  nach  Daimlerschen  Konstruktionen  im 
Bau),  so  soll  zurzeit  nur  eine  einzige  Finna  roll  ständige  Auto- 
'  mobile  in  Russland  fabrizieren.  Es  ist  das  die  Akticngescll- 
|  schalt  ,Dux",  Inhaber  A.  Meiler  in  Moskau.  Diese  Firma  baut 
i  die  der  amerikanischen  Oldsttiobiie  und  auch  der  deutschen 
.  Ultramobile  ähnliche  Duxmobile.  von  der  sie  in  der  Saison  \'K)7> 
dreissig  Wagen  gebaut  und  abgeliefert  haben  soll,  die  einschliess- 
lich der  Motore  vollständig  in  Moskau  hergestellt  worden  sind. 

Die  ?<-.dcren  Firmen,  die  als  Automobilfabrikanten  auf- 
geführt werden,  bezieben  die  Motore  und  die  Wechselgetriebe, 
häufig  auch  die  kompletten  Rahmen  aus  dem  Ausland  und  be- 
schränken -ich  dann  auf  die  Herstellung  der  Karosserie. 

Als  solche  Firmen  sind  zu  nennen  die  Rigacr  Velozipcd- 
fabrik  „kussia  Fahrradwerke  und  Automobilfabrik  A.  I-cutncr 
»\  Co.".  die  jedoch  jährlich  kaum  10  Automobile  fabrizieren 
dürfte  und  vermutlich  diesen  Zweig  der  Fabrikation  wieder  zu- 
gunsten des  Vertriebs  importietter  Wagen  aufgibt,  und  die  im 
>  Automobilgeschäft  bedeutendere  „Petersburger  Aktiengesellschaft 
für  Fquipagen-  und  Automobilbau  Freesc  Ä  Co." 

Audi  die  nbctuenannte  Moskauer  Firma  „Dux"  bezieht 
die  vom  Duxtypus  abweichenden  Wagen  oder  deren  llauptteile 
aus  dem  Ausland. 

Wie  oben  erwähnt,  plante  ein  Kiewer  Grossindustricllcr 
Tercscbcnko  eine  Automobilomnibuslinie  Kiew— Shitomir.  In  Ver- 
bindung damit  wollte  er  angeblich  eine  Automobilfabrik  er- 
richten, erste  französische  Ingenieure  engagieren  und  50  Wagen 
in  Bau  nehmen,  wovon  30  für  die  Omnibuslinie  und  20  für  den 
Verkauf  bestimmt  sein  sollten.  Ziemlich  zweifellos  würde  ein 
solches  Fabrikationsunternehmen  Fiasko  erleiden,  wenn  wirklich 
geplant  ist,  selbständige  und  kompliziertere  Konstruktionen  aus- 
zuführen. Legt  man  die  Fabrik  nämlich  zu  klein  an,  so  kann 
nicht  genügend  Personal  gehalten  werden,  um  die  verschieden- 
artigsten und  immer  neuen  Modelle  zu  bringen,  und  es  wird 
auch  eine  billige  Fabrikation  unmöglich;  legt  man  sie  gross  an, 
so  fehlt  in  Russland  der  Absatz,  ganz  abgesehen  von  der  Schwie- 
rigkeit brauchbare  Arbeiter  zu  bekommen. 

Man  kann  mit  ziemlicher  Sicherheit  behaupten,  dass  die 
Fabrikation  von  Automobilen,  zum  mindesten  der  Motoren  und 
Wechselgetriebe,  noch  auf  lange  hinaus  in  Russland  weder 
technisch  noch  wirtschaftlich  F.rlolg  haben  wird. 

Wichtiger  als  die  Fabrikation  ist  der  Handel  mit  im- 
portierten Automobilen  und  Motorrädern.     Die  wich- 
tigsten Handelsplätze  sind  Petersburg  und  Moskau.    In  runden 
Zahlen  kann  tu  n  den  jährlichen  Absatz  in  ganz  Russland  zur- 
zeit  auf  ca.    500  Automobil  wagen   und   ca.   40Ü  Motorräder 
|  schätzen.    In  Petersburg  dütften  davon  zurzeit  2<N)  Wagen  und 
]  150  .Motorrader,  in  Moskau   130  Wagen  und   Kki  Motonäder 
!  jährlich  abgesetzt  werden. 

(FortMMi..nB  toi*« ) 
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Von  der  Frankfurter  AutomobiUAusstellung. 

Eine  neue  Doppeliibersetzung  für  Motorräder. 


1  >em  aufmerksamen  Beobachter  wird  es  nicht  entgangen 
sein,  dass  sich  das  schnelle  Motorrad,  ia  diesem  Falle  mit  Vor- 
spann, als  Motordreirad  immer  mehr  einbürgert,  leistet  es  doch 
für  den  hiltransport  klciocrer  Warenmengi  n  ganz  vorzügliche 
t'ienste.  Etwas  umständlich  ist  noch  immer  das  Antreten  eines 
solchen  Motorrades,  weil  der  schwer  beladene  Kasten  dieses 
nicht  zulässt.  Oer  Fahrer  ist  daher  gezwungen,  einen  Anfahr- 
stander zu  benutzen,  damit  er  den  Motor  in  Gang  setzen  kann. 
Gewöhnlich  sind  diu  Motoren  mit  einer  Ficibmfscheibc  cinge- 


riemen  nach  der  Hinterrndfelge  leitgekeilt  ist.  Beide  Kellen- 
läder  sind  seillich  mit  einem  Mutterkonus  versehen,  in  welche 
ein  verschiebbar,  aber  nicht  drehbar,  auf  der  durchbohrten  Vor- 
gclegcwcllc  gleitender  Friktionskonus  durch  einen  seitlich  ange- 
brachten Handhebel  f—r  gedrückt  werden  kann.  Je  nachdem 
man  nun  die  Friktion  in  das  grosse  oder  das  kleine  Kettenrad 
drückt,  erzielt  man  die  kleine  oder  die  grosse  Geschwindigkeit, 
während  der  Leerlauf  durch  die  Mittelstellung  des  Handhebels 
eingestellt  wird.    L»er  Motor  wild  angetreten.   Zu  diesem  Zwecke 


richtet,  so  dass  man  die  Kraftübertragung  ausschalten  kann,  I  h<  findet  sich  an  dem  grossen  Kettcorade  ein  Sperrad,  in  welches 
wenn  der  Motor  in  Gang  gesetzt  ist.  I 'er  Stunder  wird  dann  ein  an  dem  Antrittsbügr)  a — 6 — c — </ befestigter  Sperrkegel  greift, 
hochgeklappt,  der  Fahrer  nimmt  auf  dem  Sattel  Pla'z  und  ruckt  wenn  durch  Gegenlisten  mit  dem  Fuss  die  Kraft  einer  Spann- 
vorsichtig die  Friktion  ein,  •  feder,  die  den  Kegel  aus- 
löst, überwunden  wird. 

Der  Fahrer  tritt  mit  dem 
Fuss  gegen  den  Antritts- 


worauf  sich  das  Rad  in 
Hcwegung  setzt.  Nament- 
lich im  Stadtverkehr  macht 
es  sich  manchmal  recht 
oft  erforderlich,  dass  das 
Rad^ganz  langsam  fahren 
muss,  was  mit  einer  festen 
t.'cbersetzuug  nicht  ru<>g- 
lich  ist.  Mitunter  ist  das 
Rad  aber  auch  so  belastet, 
dass  einiger  Widerstand, 
der  durch  Steigungen  oder 
durch  schlechte  Wege  her- 
\orgcnilen  wird,  gar  nicht 
oder  doch  nur  mit  ganz 
besonderer  Vorsicht  zu 
nehmen  ist.  Aus  diesem 
Grunde  ist  man  bestrebt, 
eine!  I  o  pp  c  I  ü  b  e  rs  e  t  z  u  n  \i 
für  Motorräder  zu  kunstiu- 
ieren.  Heute  führen  wir 
un seren  Lesern  eine  I .< isung 
der  Aufgabe  vor,  die  auf 
den  letzten  Ausstellungen 
in  Leipzig  und  Frankfurt 
berechtigtes  Aufsehen  er- 
regt hat. 

l>er  .Securus-Antritt' 


wurde  von  Herrn  Max  Qrttu.mn,  •  sebwindigkeit  einschalten,  w 


hebel,  bis  der  Motor  kurz 
vi  irdem  Kompressionshube 
steht,  lä.sst  dann  den  He- 
bel zurückglcitcn  und  tritt 
einmal  scharf  zu,  worauf 
der  Motor  sofort  anspringt, 
weil  durch  das  grosse 
Kettenrad  eine  Uebcr- 
setzung  im  Verhältnis  von 
1  zu  -Vj  hergestellt  wird. 
Nimmt  er  den  Fuss  vom 
Hebel,  dann  rückt  sich 
der  Sperrkegel  selbsttätig 
aus,  und  die  Füsse  können 
auf  die  seitlichen  Fuss- 
rasten gestellt  werden. 
Sobald  nun  der  Hebel 
nach  der  Seile  bewegt 
wird,  riiekt  sich  die  eine 
Friktion  ein  und  das  Rad 
setzt  sich  in  Bewegung, 
lüne  Betätigung  des  Hebels 
nach  der  anderen  Richtung 
lässt  die  grosse  Gc- 
ährend  die  Mittelstellung  das  Ketten- 


licrlin  S.  <>.,  Kbpcnickcrstrasse  55,  in  allen  Kulturstaaten  zum 
Patent  angemeldet,  um  ihn  beim  Bau  von  Motorrädern  für 
Personen-  und  Wareniransport  (Dreiräder*  zu  benutzen.  Zu 
diesem  Zwecke  hat  Herr  Orlmann  bereits  eine  Fabrik  ein- 
gerichtet und  mit  der  Massenfabrikation  begonnen. 

Die  Konstruktion  des  Antriebes  ist  äusserst  einfach  und 
durchaus  originell.  Auf  der  verlängerten  Moturwellc  —  dieselbe 
wird  durch  eine  Buchse,  welche  an  Stelle  der  Riemenscheibe 
aufgesetzt  wird,  erzielt  —  sind  zwei  verschieden  grosse  Kebcn- 
räder  i"  und  Jk  befestigt,  die  durch  zwei  gesvohnliche  l  ahrrad- 
ketten  mit  zwei  grossen  Kettenrädern  ,f  und  h  in  Verbindung 
stehen.  Miese  grossen  Kettenräder  laulen  leer  auf  einer  Vor- 
gelegewelle, auf  der  die  kleine  Riemenscheibe  für  den  Keil- 


rad stillstehen  lässl,  wogegen  der  Motor  weiter  läuft. 

I  >ic  ganze  Konstruktion  ist  aus  der  Praxis  entstanden, 
und  es  wird  dadurch  einem  langgefuhlten  Bedürfnis  abgeholfen. 
Zunächst  ist  das  Ingangbringcn  des  Motors  spielend  leicht,  und 
lerner  kann  man  auch  mit  schwachen  Motoren  ganz  erhebliche 
Steigungen  mit  der  kleinen  Geschwindigkeit,  die  im  Verhältnis 
von  I  zu  10  bei  dem  ausgestellten  Modell  steht,  nehmen. 

Praktische  Versuche,  die  hier  in  Berlin  seitens  einiger 
grösserer  Geschäftsinhaber  im  letzten  Winter  vorgenommen 
wurden,  haben  ei  geben,  dass  bei  Schneefall  selbst  auf  unseren 
Asphaltstra-ssen  nicht  mit  einer  einfachen  L'cbcrsetzung  auszu- 
kommen ist.  Wir  haben  uns  den  Sccunis- Antritt  wiederholt  vor- 
führen lassen  und  können  diu  exakte  Funktion  nur  lobend  erwähnen. 
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Verzeichnis  der  behördlichen  Sachverständigen  für  Motorfahrzeuge. 


Bezirk  und  Erkennungs- 
zeichen •) 

Sachverständige! 

l'iüiungs-Gebübien 

Bemerkungen 

Herzogtum  Anhalt; 
Deaaau. 

Fcu.irole    Sthiift  BUl 

»( haanj  GiunJ  mit  fccii- 

glCMB  Kai..l 

l.  Kraeiaer,  lleir.iglicherGa- 
werhcinspcklor.Gewcrbc- 
rat  io  DaatM. 

Für  anteilige  Reisekosten  und  für 
die  ausgestellte  Be fähig ung s- 
bescheinigung.  sowie  für  die 
Kruii-rungsbescheinigung  über 
Zuleitung  einer  Erkennungs- 
iiiimrncr  je  1  Mk.,  rusamm.  2Mt. 

Eine  Acnderung  in  den  bisherigen  Vorschriften 
wegen  Abnahme  der  Fahrzeuge  sieht  bevor. 

Grossherzojitum 
Baden : 

HeMelbe^ 

Mosbach 

Sinsheim 

Wartheim 

Frelburs; 

1  Name  uoil  W  <v-ti  int 
dei  Kelilzrri. 

2.  Die    zuständige  Wauer- 
und  Strassenbauinspek- 

ti»a,  geeignetcnfalts  am  h 

die  KahriklaaptMiaa. 

In  der   Kegel   für  Inanspiuch- 

Die  Fahrreugbesiucr  haben  Anzeige  über  beab- 
sichtigte Inbetriebnahme  eines  Fahrzeuges  zu 
erstatten  mit  Angabe  1.  Name  und  Wohnort 
des  Bciitzcrs,  2.  der  Fabrik,  aus  welcher  das 
Fahrzeug  stammt,  und  dessen  F'abriknummcr, 
3.  verwendete  Betriebskraft,  4.  Gewicht  des 
Fahrzeugs,  5.  der  Personen,  welche  die  selb- 
ständige Führung  des  Fahrzeugs  übernehmen 

Herzogtum 

Braunsen  weig: 
Brauaichwelsi 

| BR | | BO | 

MaUt         I  in  l 

Wolfen  bOtUI 

fwö~| 

Blankenburg  a.  tt. 

(Krei«> 

■  BÜ1 

Qandersheim 

Helmstedt 

IHEJ 

:i    Geerg  Maller,  Keitmann 

i.  Kj.  Job.  Schäfer,  Hohl- 
weg *i>  in  Braunscbweig. 
4    C.  Rusch,   '  »beringenieur 
siciii    ireti   Alfred  Kaiser 

m  WoHaabMaL 

'    Ernsl  Lange  Maschinen- 
fabrik ant  a  1  >aedmib«Tg, 
7.   Verii.tt  i   Ma«  Lange.  M  i 

sc  hiuenfahiikani  in  yued- 
linbutg. 

-    Hi.   med    Lauenstein  in 

»  ireenc. 

■>.  H  Brehmer,  Kaufmann  in 
llelrusu  ill. 

la  Oberlehrer  Kraft,  Baugc- 
werksschullebrcr  in  Holr- 
minden. 

Kiaftfahr/eiig  und  Fuhrcrpiufung 
je   10  Mk.,    bei  gleichzeitiger 
Piüfung  von  Wagen  und  Führer 
zusammen  10  Mk.  Reisekosten 
besonders  vergütet. 

Kraftfahrzeug  u.  Führet  aaaaain 
hei  Kraftwagen  ...    15  Mk 
bei  Kraflfahrridern    .10  . 
Kraftwagen  allein    .    .    12  . 
Ki.iftfahrrad    .       .    .      8  . 
Führer           .      .    .     6  . 
KcisekoMen  6  Mk.  pro  Reisetag 
Kisenbahnfahrkosten   IL  Klasse 

litsliramle   Gebühr   akki  fest- 
gesellt. 

Jede   einzelne  Prüfung  10  Mk., 
Führer  und  Fahnen«  zusammen 

ebenfalls  10  Mk. 
Motorwagen  ."j  Mk.    Führer,  je 
nach  Grösse  des  Wagen«  3 — öMk. 
Bescheinigung  und  Zeugnis  für 
Motnrrad  5  Mk.      Zeugnis  HU 
Muturfübrer  allein  3  Mk. 

Auf  Grund  der  seitens  der  Sachverständigen  er- 
statteten Gutachten  werden  die  erforderlichen 
Bescheinigungen  von  der  Herzogt.  Kreisdircktiun 

Die  Gebühren  sind  einschliesslich  der  Ucnath- 
richtigung  dnr  Behörde  vom  Ergebnis  der 
Prüfung. 

Der  Sachverständige  verlangt  für  kleinere,  an 
seinem  Wohnorte  vorzunehmende  Untersuchun- 
gen und  Begutachtungen  in  der  Regel  keine 
Gebühr,  bei  umfangreicheren  Arbeiten  eine  im 
Einzelfalle  von  der  Herzogl.  Kreisdirektion 
festzusetzende  angemessene  Gebühr  (etwa  10  M  >. 

\  1  sn s*5- 1  nthrino'en 

■  -  ■  «Cltl.T     i  -  >  '  Lall  III  VT  VII- 

Strassburg 

|  Stmr  im.l  ttniiBiiM  1 
ile«  Be-'t  ei  | 

Matz,  Altkirch,  Colmar. 
Oebweller,  Mülhausen. 
Rappoltaweller 

Ii    i'i.    Franz  Anton  Hubbuch. 

Zivilingen  icur.Uushcirscr- 
Miaate  16  in  Slrasshurg. 
IL'   Mai  Niataehmann,  Zivil- 
Ingenieur,  Universität*- 

s  1  f.tcia'  ''4   in  "strafithnri' 

I  i,  Karl  Randel,«  n.i-rineeni«iir 

in    Safcilligheim,  Bisch- 
wciletstr.  60. 

14.  Die  Krehbauinsaakteren, 

event.  Gewcrbraufsichts- 
beamk-  «der  Bcrgmeisler. 

Amiliche  Taxen  bestehen  nicht. 

Ein  Befähigungsnachweis  der  Führer  wild  nicht 
gefordert.  .Der  Kreisdiicklor  (Polizeidireklor) 
kann  erforderlichen  Falles  auf  Kosten  des  Bc- 
sitrers  eine  Untersuchung  durch  Sachverständige 
darltbei  anstellen  lassen,  ob  ein  Motorfahrzeug 
den  Vifordenineen    der   &&  2   und    !  der  Ver- 

Util     r \I1  1  vi  Uli  II U  m  11      HCl       *iäJ     b       ULäU    <»      Uf  1      >  VI  " 

Ordnung  vom  2-'.  März  1901  entspricht"  (§«»). 

Lübeck: 

LH 

15    Gewerbe-  und  Betricbs- 
hi.pektor  des  »lädt.  Elek- 
trizität*-Weikes  Laraaz 
in  Lübeck.  Irlengstr.  26. 

Gegen    Erstattung   der  Selbst- 
kosten:   Kraftwagen    1,60  Mk., 
Kiaftfahrtad  1  Mk. 

Erteilung    des    Fahrscheins    erfolgt  seitens  des 

•J  Die  Erkennungszenhen  bestehen  best  gl.  n  htnässig  aus  Buchstaben  und  Nummern  auf  weissen  Taicln  mit  schwarzer  Schrift.  Soweit 
Abweichungen  vorkommen,  sind  dieselben  besunders  vermerkt. 
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Verzeichnis  der  behördlichen  Sachverständigen  für  Motorfahrzeuge. 


Bezirfc  und  Erkennungs- 
zeichen 


Hamburg; 


L 


Nummer. 


Nch».iii  a>«f  weift«;  vor 
und  hinter  der  N'immer 
je  e  n  tciwin  i.  lo>  f. 
»tritiU^ef  Siero. 


(irossherzoglum 
Mecklenburg- 
Schwerin. 

I  \le.»ier,>.  I 


Grossherzontum 
Mecklenburg- 
Strclitz: 

Neu-Strelltz 


Me.  klenTMif,;. 


-Tel  'T 

Fürstentum  Katie- 


Koni^reich  Preu^sen: 
Provinz  Oslpreussen: 

Königsberg 

m 


Provinz  Westpreussen: 

Danzlg  iwal  : 

m 

«1  Landkreis«  Dan- 
aiger Hohe  u.  Nie- 
derung. N.ustadt 
Weatpr..  Putzig  u. 
Carthaus. 


Sachvet  s  lindiger 


I tS    Die  technisch  gebildeten 
der  Verkehrs- 


Dir  Grossh.  Techn  Kommission 
17.   Haut atSchmidt  in  Schwei  i n . 
Friedtirh-Kranzstr  32( [all 
Vorsitzender) 


in    Schwerin,  Kl. 
Moor  U. 
1'».  Wbi-rmaschineninspektor 
Barth  in  Seh  wenn.  Jung- 
fernMieg  19. 
für  Prüfung   von  Fahrzeugen 

und  Führern. 
Ausserdem  sind  mit  der  Prü- 
fung von  Führern  brtium: 

20.  Ingenieur  Ludwig 

i.  F.  Stiller  u.  \V 
Rostock. 

21.  Ingenieur    Ulrich  Thor- 

mann  in  Güstrow. 


eh,. 


Die  Uros'h.  Techn.  Kommission: 
22.  lngeniiMiiBarde».gcscbäfls- 
führendes  Mitglied  der 
Grossh.  Techn.  Kommis- 
sion, inNcu-Strelili.Uahn- 
hufslr.  I. 


'3  Grossherzogt, 

Franca  in  Schönbelg. 


Die    Ingenieure  de«  t  >M- 
preussischcnlumplkcssct- 
iiherwai  hungs  -Vereines. 
Obeiingrn.  Rolin.  Schnfir- 
liDgslr.  35A. 
Ingenieur  Babsiert,  Wagner 

matte  45,46. 
Hermann  Volkmann.  Kauf- 
mann. Jagerhufsti  20 
Ingenieur  Ehrhardt 
Ingenieur  Franst* 

Ingenieiii  Beiasert. 

No.  25  -30  sinnlich  iu 
Königsberg. 
31.  Ingenieur    Schroede.r  in 

Allcnstein 
32    Ingenieur  Schlepp«  inTilsit. 

33.  Ingenieur  Knoth  in  Tilsit. 

34.  Ingenieur  Lenz  in  Lyck. 


2t, 


26. 
29. 
30 


SS 


3o. 


Erall  8triepling.  Zivil- 
ingeniciir,  Tbornschcr- 
weg  Xo.  14. 

lohn  Prenzloff,  Maritie- 
obcringenieur  .Langgarten 


37.  Karl  Schamp,  Ingenieur. 

I  ggarit-n  \o.  29. 

BS    H.tns  Schäfer,  Ingenieur. 

I.anggasse  49. 
39.  Karl    Freyer,  Ingenieur, 
Spcrlingsgasse  20. 

ig  wohnhaft 


Ptfifungs-Gebfilirrn 


Stempelgebflhien 

1.  für  Nummernetliilung  von  Kraftwagen 

a)  für  den  alleinigen  Transport  von  Perionen 

b)  für  den  Transport  von  Sachen  .    .    .    .  . 

2.  für  Nummernericilung  von  Kraltfahrradern 
a)  fitr  den  alleinigen  Transport  toi 
bl  für  den  Transport  von  Sachen 

3.  für  Erteilung  eines  Fahrscheine* 


50.-  Mk. 
10.—  Mk. 

20.-  Mk. 
3.-  Mk. 
0.50  Mk. 


Ks  sind  vom 
entrichten'. 
Ii  a)  für  «wei-  und  dreirädrige 
Kraflfahrrciigit;  Krafträder) 
einschl.  Hcsrheioiguug 
Ober   Zuteilung   der  Er- 
keneungsuummer  .  3  Mk. 
b)  fflr    alle   übrigen  Kraft- 
fahrzeuge (Kraftwagen) 
einschl.  s.  o.  .    .    8  Mk. 

IL  Führer  2  Mk. 

III.  Fflr    Dampfwagen    die  für 
Prüfung  von  Dampfkesseln 


IV.  Ausserdem  lür  Reisen  Ver- 
gütung von  Reisekosten  und 
Diäten  (Regulativ  v  2.  Inni 
1877  |Regier -Blatt  So.  15|.l 


Kraltfahrzeug  ....    9  Mk. 
Motor  Fahrer  und  die  Ausstellung 
der  Bescheinigung  .    4,50  Mk, 
Krallfabrräder    die    Hälfte  der 
Beträge. 


Kraftfahrzeug  .... 
jedes  weitere  desselben 
Besitzers  gleichzeitig  . 

Führer   

Kiaftfalirzeug  u.  Führer 


30  Mk. 

10  Mk. 
20  Mk. 

30  Mk. 


1.  Kraftfahrzeug  inkl. 
Ahnahmebescheinigung  10  Mk. 

2.  Führer  einschl.  Be- 
fähigungsnachweis       10  Mk. 

3.  Reisevergfltung  fllr 

jeden  Reisetag  .  .  25  Mk. 
und  Erstattung  der  verauslagten 
Kabiki'Men  unter  Annahme 
der  II.  Wagcnklassc  bei  l.isen- 


Die  Gebühren,   welche  zur  Erhebung  gelangen, 
sind  dieselben  wie  bei  der  Prüfung  von  Dampf- 


Verordnung  118  vom  6.  Febr.  1904.  .1.  Die 
Prüfung  der  Kraftfahrzeuge  und  die  Erteiluog 
der  Erkennungsnummern  geschieht  in  Königs- 
berg durch  den  Polizei-Präsidenten.  2.  In  den 
Landkreisen  haben  die  Ortspolizcibebörden  An- 
träge auf  Erteilung  von  Erkennungsnummern 
□nter  Beifügung  der  im  §  21  der  Polizei-Ver- 
ordnung vom  6  Juni  1901  vorgeschriebenen 
Bescheinigung  des  Sachverständigen  dem  an- 
ständigen Landrai  vorzulegen  .  .  .* 
Wenn  Fahrzeuge  und  Führer  gleichzeitig  geprüft 
werden,  sind  die  Kosten  zu  teilen,  so  dass  die 
eine  Hälfte  der  Kosten  von  dem  Führer  und 
die  andere  Hälfte  von  dem  Träger  der  unmittel- 
der  Polizei-Verwaltung  (den  Ge- 


Für  den  Regierungsbezirk  Danzig: 
Kann  infolge  eines  Verschuldens  des  Fahrzeug- 
besitzers oder  des  zu  prüfenden  Führers  die 
Prüfung  an  dem  festgesetzten  Tage  überhaupt 
nicht  vorgenommen  oder  nicht  xu  Ende  geführt 
werden,  so  sind  im  rrstcren  Falle  die  vollen, 
im  letzteren  die  halben  Beträge  der  festgesetzten 
Vetgülungen  zu  zahlen. 
Die  Kosten  der  Prüfung  der  Fahrzeuge  fallen 
als  Kosten  des  polizeilichen  Dienstbetriebes  den 
Trägem  der  unmittelbaren 
Verwaltung,  in 
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Verzeichnis  der  behördlichen  Sachverständigen  für  Motorfahrzeuge. 


Be«irk  und  Erkennungs- 
zeichen 

f 

^  Sachverständiger 

£   

Piflfungs-Clebübren 

Hemcrknngen 

Provinz  Westpreussen: 

iFortaMnng  ) 

b)  Kr«  Im  Dlrschau  u. 
Pr..  Stargard 

c)  Kreis  Berent 

d)  Kreis  Marienburg 

e)  SUdt-  und  Land- 
kreis Elblng 

Marlenwerder 

4  >   Osrn,   Betriebsleiter  des 
Dm  ic  h  uier  EleMristtlts* 

weike*  in  Hir-rb.in 

41.  Hermann«.  Lewinski  Zivil- 

»neemrur  in  lloheasteia 

42.  Max   Klein.  Maschinen- 

fagenieur  in  Mm  ienburg. 

43.  ZiviliiiKCnic.il    Netke  in 

Elbing. 

44.  Krri»>;iumriv.-.'r    Sehr  in 

Flalow. 

45.  Ingeaieoi  Richter.  F.ii.iik- 

ln'*it2iT  in  Dt.-Kione 

46.  Zivilingenieur  6rVSe  in 

Dt  -Evlau. 

47.  Diplomingenieur  Slrlejf. 

Kreisl.aumci«teri. Schwel/. 
48    Ingecieui  Krtti,  Kahiik- 

besil/er   in  Micblau,  Kl. 

Suasbuig. 
4'».   Ingeniem     Sorge.  li.-n- 

&nstalt*<li)eklnr  in  Thum. 
50.  SUuNral  Ventzki.  Fabrik* 

dnektar  in  Giaudeni. 

Wie  umstehend 

Kür  d  n  Regierungsbezirk  Marlenwerder: 
Diese  Gebühren  lind,  soweit  die  Prüfungen  auf 
Antrag  erlolgen,  vom  Antragsteller,  sonst  — 
§  16   der    Polizei-Verordnung   »um    9.  Mär/ 
1902  —  vom  Eigentümer   oder   Besitzer  des 
Kahiieuges  iu  tragen. 

Provinz  Brandenburg: 
Berlin: 

E 

Charlottenburg 
W  Udorf 

SchfJneb.-rg 

51.  Direcktoi  Gustav  Freund. 

BeiHnK  \\'..  Genna«  itr.10 

52.  Oberingenieur     Velin- er 

Berliu,Dorutbeeni>ir.4:t  44. 

53.  Diicktoi    Boris  Loulzky, 

Merlin  W.,  Kran/"siscbc- 
«tri«<e  4'» 

54.  Zittlingenieui  Max  R.  Zeeh- 

lin,  Chailulicübiiig.  I-, r. i;- 
lischcsli.  1. 
Kür  elcktrurhe  Kabizeuge: 

55.  Sudiclckinkci    Or.  Kall- 

mHnM        I  '.  I  ....  1  A  rt  »An«       ]  , 

mann.  J  tivatdorcm.  oet- 
lio  C,  KUiMcislr.  68. 

Keine  bestimmte  (iebflbr  fest- 
gesetzt.   (3—10  Mk) 

Die  von  diesen  Herren  ausgestellten  Befähigungs- 
nachweise sind  Ton  jedem   Fahrer.  Hcrrcn- 
snwie    Berufsfahrer,    zu    erwerben    und  dem 
Kommissariat  für  öffentliches  Fuhrwesen,  Ver- 
kebrskommissaiiat.  im  KOnigl  Polizei-Präsidium 
zu  Berlin  C,  Alcvanricrplatr,  Hingang  an  der 
Stadtbahn,  /immer  34,  vorzulegen.    Die  Fahr- 
scheine müssen  bei  Aulomobilfabrten  stets  mil- 
geführt  werden,  da  die  Polizeiorgane  angewiesen 
sind,   sich   davon  iu   überzeugen,   data  jcdci 

nisses  ist. 

Die   polizeiliche  Abnahme  von  Kraftwagen  für 
Pnvatiwcckc  ist   kostenfrei  und  wird  von  dem 
Nachweis   einer    Prüfung   durch    einen  Sach- 
verständigen nicht  abhangig  gemacht,  dagegen 
wird   für  Kraftdroschken    vor  der  Inbetrieb- 
siellung  derselben  eine  Bescheinigung  gefordert, 
dus  sie  den  Anforderungen  der  Verordnung 
entsprechen.    Zur  Ausstellung  dieser  Bescheini- 
gung sind  gleichfalls  nur  die  genannten  Sach- 
verständigen berechtigt.    Eine  Aenderung  der 
Vorschriften  bezügl.  der  Droscbkenvorprüfung 
ist  jedoch  in  die  Wege  geleitet. 

Regierungsbezirk 

Potsdam: 

LH 

Eberswalde 

Die  für  Ucrlin  bestellten  Hcncu. 
Kernet 

~».  Paul    Spranger,  Tr.bn 
Leiter  dei   I  i.iimb  i  - Mu- 
tnn  ngescllschaft   in  Ma- 
rienfelde. 

57.  Oberiugenieur  6  Hilliger, 
inlleilin.  All-Moahii  90. 

5f*.  Ingenieur    W.  Hennlcke. 
daselbst  (wie  Xu.  57.) 

5'».   Ingenieur  1.  Krimmer, 
daselhst,  s.  57. 

iV>.  Ingenieur  H  Maring, 
daselbst,  s,  57. 

i,:    Ingeaietu  A  Cesariai, 
daselbst,  s.  5T. 

62.  [ngenieai  Fr.  Momberger, 

d.wlbst.  ».  57. 

63.  Iuni  nieui  6  Martens, 

daselbst,  s.  57, 

64.  Ingenieur  F.  Duasburg  in 

EbetweMe. 

65.  Ingenieur    H.  Fischer  in 

Eberswalde. 

Keine  bemiumten  Gehabten  frst- 
gesetzt,    die  Sachverständigen 

liquidieren: 
5  Mk  für  1  Icrtcnlahrcr  von  Kraft- 
wagen. 

3  Mk.  ffli  Ile  nun  fahret  vonKrafl- 
fabrritdern. 
3  Mk.  für  Berufsfahrer. 
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Verzeichnis  der  behördlichen  Sachverständigen  für  fllotortahrzeuge. 


Bezirk  und  F.rkeouungs- 

u  — — - 

Bemerkungen 

Regierungsbezirk 

Potsdam: 

ll-'ortietjiicg.) 
Perleberg 

Neu-Ruppln 

Wittenberge 

Kyritz 

Brandenburg 
Templin 

ort.  Ingenieur     Sale»sky  in 

Perlehexg. 
o7.  Schlosscrmeistcr  Misker) 

in  Perleberg. 

68.  Fahrradfalinkani  Barlel  in 

Neu-Ruppin. 

69.  Kisenbauinspcklor  WUstnei 

in  Wittenberge. 

"0.   Kaufmann  Ketsch  in  Kyritz. 

7t.  Ingenieur  Louis  in  Bran- 
denburg. 

72.  AmUsekrelär  Engelhardt 
in  Templin. 

Regierungsbezirk 

Frankfurt  a.  0.: 

CD 
Cottbus 

Landaberg  a.  W. 

Koninberg  N/M. 

Soldin 
Arnswalde 
Neudarrtm 
Cüstrln 

73.  Ingenieur   F.  Krüger  m 

Frankfurt  a,  O. 
74    Ingenii-ur  W  Klipphahn. 

No.  04.  F.  Duesberj,  *.  d. 

No.  65.  H.  Fischer,  %.  d. 

75.  Ingenieur  0.  Heinrich. 

76.  Ingenieur  W.  Althoff. 

77.  Ingenieur  6.  Nausen  BtZ 
7s    Ingenieur  M.  POtehel. 
79.  Ingenieur  6.  Karten. 

No.  73—79    sämtlich  tu 
Frankfurt  a.  U.  webnhafc. 
SO.  Ingenieur    E.  Klamlh  m 
Coltbus. 

81.  Ingenieur   C.  V.  Beck  iu 

Cottbus. 

82.  Ingenieur  Karl  Petschel  in 

l.»iidst>erg  a.  W. 
H3.  Kaufmann  Paul  Gergas  in 

Königsberg,  N-M. 
84.  Werkmeister  Wilhelm  Riese 

in  Guben. 
Hj.  Kitchsenmachci  Aug  Seh* er 
in  Guben. 

86.  Ingenieur  Ernst  Bretsla. 

Fabrikbesitzer  in  Soldin. 

87.  Ingenieur  Ernst  Jahn  in 

Arnswalde 
KK.   Kaufmann   Karl  Otts«  in 

Neudamm. 
89.  Kaufmann  Max  Kardia  in 

Cfistrin. 

Die  Höhe  der  Gehuhren,  welche 
von  den   Sachverständigen  er- 
hoben werden,  ist  amtlich  nicht 

• 

Provinz  Pommern: 
Stettin 

on 

Kreis  Oreifswald 

Kreis  Orlmmen 

Stargard  In  Po  mm. 

Stadt  Stralsund 
Kreise  Franzburg 
und  Ragen 

90.  Oberingenieur    Belke  in 

.Stettin,    Biikenullee  19. 

91.  Ingenieui  Sehwiedeps 

Grabowcisti.  4. 

92.  Ingenieur  Mackenroth 

Arndlstr.  35 
93    Ingenieur  HoeppnSr. 
94.  Ingenieur  üeckart  Scbatn- 

horslsir.  13b, 
MS    Ingenieur  Taubrich,  Uir- 

kenallee  30. 
No.  90  —  95  sämtlich  in  -Stettin 

wohnhalt. 
%.  Ingenieur    Feierabend  in 

Anklam. 
97.  Ingenieur  Haaek  in  Dem- 

min. 

Stargard  in  Pom. 
99,   Ingenieur  Pfeiffer  in  Stral- 
sund. 

1.  Für  die  Prüfung  und  Aus- 
stellung der  Bescheinigung, 
einschliesslich  der  etwa  ver- 
wendeten      Stempelkusten , 
eines  grossen  Kraftfahrieuges 
über  15  i'S. ...   20  Mk. 

2.  dito  eines  mittleren  Kraft- 
fahrieuges (Iber  6 — 1j  PS. 

15  Mk. 

3.  dito    eines    kleinen  Kraft- 
wagens oder  eines  grossen 

mm  tt  c  1  ■       a                        i*i  i,i 

Krallfabrraacs   .    .     12  Mk. 

4.  dito  eines  gewöhnlichen  Kraft* 
lahrrades  ....    10  Mk. 

5.  Für  die  Pi  Ofling    und  Be- 
scheinigung   eines  Fahrers 
eines  Kraftfahrzeuges  10  Mk. 

6.  dilu  eines  Kraflfahrrades 

7.50  Mk 

Werden   Fahrzeug   und  Fahrer 
gleichzeitig  geprüft,  so  tritt  eine 
Ermässigung  vuu  20°/«  ein  (s. 
Bern.) 

NB.    Werden  sowohl  Kraftfahrzeuge  oder  Fahr- 
räder als  auch  ihre  Fflhrer  zusammen  geprüft 
und  darüber  die  Bescheinigungen  ausgefertigt, 
so  errn  aasigen  sieb  die  nebensiebenden  Gesamt- 
gebuhren um  rund  20  "j^,  so  dass  dann  also 
berechnet  werden  zu  1  —  Mk.  24:  zu  2 
Mk.  20,  zu  3  :    Mk.  17,50;  zu  4  -  Mk.  14. 

Hierbei  ist  vorausgesetzt,  dass  diese  Prüfungen 

nominell  werden  können,  also  keine  besonderen 
Reisekosten  erfordern;  andernfalls  werden  ausser 
den  vorstehenden  Gebühren  auch  die  entstandenen 
Reisekosten  an  Eisenbahn  II.  Klasse,  Wagen 
u.  a.  m„  sowie  pro  Tag  Mk.  6.—  und  pro  Tag 
und  Nacht  Mk.  10.-  Tagegelder  berechnet. 
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6ine  Studie  über  Vierzylinder« Kurbelwellen  von  P.  /W.  Heidt. 


Der  Verfasser,  der  schon  öfter  mit  wissenschaftlichen  Ar- 
Weiten  hervorgetreten  ist,  bezweckt  in  dieser  Studie  nicht  nui 
die  Typen  verschiedene!  Fabriken  in  Vergleich  zu  stellen  und 
sie  auf  wissenschaftlicher  Basis  zu  untersuchen,  sondern  aus  den 
Berechnungen  will  er  auch  tür  rationelle  Formeln  solche  Werte 
als  Konstante  ableiten,  die  jetzt  nur  in  Durchsc.hmttswetten  der 
Prä»!  vorhanden  sind. 

In  dieser  Absicht  hat  der  Verfasser  die  Abmessungen  der 
Kurbelwellen  von  15  vierzylindrigen  Benzinmotoren  in  um- 
stehender Haupt-Tabelle  zusammengestellt  unter  gleichzeitiger 
Ilinzufügung  der  Zylinderbohrung,  des  Kolbenhubes,  der  an  J 
gewendeten  Kompression  und  der  Zugfestigkeit  des  für  die 
Kurbelwelle  benutzten  Materials.  Ks  kommen  hier,  wie  der 
Verfasser  bemerkt,  nur  wassergekühlte  Motoren  in  Betracht,  da 
bei  luftgekühlten  verschiedene  Teile  naturlich  anders  pro]H>rtioniert 
sein  müssen.  (Siehe  die  Abbildungen  zur  Haupt-Tabelle.)  Die 
Vierzylinder-Kurbelwellen  sind  entweder  mit '.'  oder  mit  5  Wellen- 
lagern versehen,  und  von  den  in  der  Taltcile  aufgeführten  gehören 
die  ersten  zehn  der  Type  mit  :i  Lagern,  die  letzten  fünf  der  mit 
.'.  Lagern  an;  jede  Gruppe  ist  in  sich  nach  der  Grösse  der 
Zylinderbohrung  geordnet,  wodurch  der  Vergleich  erleichtert  wird. 

Nach  den  Zahlenangaben  der  Tabelle  sind  zunächst  die 
Kolbenuberüächen  berechnet,  dann  der  Explosionsdruck  pro 
ijuadralzentimcter  und  derMaximaldnick  auf  die  Kolbenoberfläche: 
diese  Werte  sind  in  Tabelle  II  angegeben.  Per  Kxplosionsdruck 
wurde  aus  dem  in  der  Haupt-Tabelle  notierten  Komprcssionsdruck 
mittels  Stoddards  Diagramm  der  Kompressions-  und  Explosions- 
driieke  gefunden. 

Tabelle  II. 


Kolbenflächt  j 

Explosionsdruck 

Gesamtdruck 

1 

Ouadrauentinxt.  1 

Kilogr.  pro  ' 
nnadrataentunet 

Kilogramm 

1 

62,0 

26.0 

1(13 

2 

81,0 

19,8 

1597 

3 

83,5 

23,2 

1937 

4 

91.5 

23.2 

2122 

91,5 

23,2 

2122 

6 

91,5 

23.2 

2122 

7 

102.5 

23,2 

2378 

8 

107.0 

24.7 

2643 

9 

120.-» 

23.2 

2793 

10 

I25,h 

27.H 

3491 

11 

81.0 

IM 

1490 

12 

81.0 

28.9 

2601 

13 

WM 

26,0 

2818 

u 

125.6 

19.8 

248-, 

IS 

125.6 

i 

21.9 

2750 

In  dem  Aufsatz  sind  folgende  Bezeichnungen  angewendet 

<l  Durchmesser  des  Kurbclzaptcus, 

/  Länge  des  Kurbelzapfens, 

d,  Durchmesser  der  Kurbelwelle, 

/,  Gesamtlänge  "der  Kurbelwellen, 

w  Breite  des  Kurbelarms  (kurzer  Arm), 

f  Stärke  des  Kurbelarms  (kurzer  Arm), 

w,  u.  /,    dasselbe  für  den  längeren  oder  mittleren  Arm- 

c  Zylinderbohrung, 

s  Kolbenhub. 


Die  Abmessungen  des  Kurbelzapfens  werden  natürlich 
teilweise  durch  den  Maxinial-Lxplosionsdruck  auf  die  Kolbeti- 
obcrfläche  bestimmt,  und  in  der  Tat  wird  allgemein  daran  fest 
gehalten,  d.iss  ein  gewisser  I .agerdruck  nicht  überschritten  werden 
darf,  so  dass  die  l'rojektionsflache  (1  X  d)  des  Kurbelzapfens  direkt 
von  dem  Maximal-Explosionsdruck  abhängt,  während  das  Ver- 
hältnis von  I  zu  d  durch  andere  Faktoren  bestimmt  wird,  unter 
anderem  auch  durch  die  Winkelgeschwindigkeit  der  Welle  und 
die  Zugfestigkeit  des  Materials. 

Heidt  erläutert,  dass  bei  einer  Kurbelwelle  mit  .">  Läget  n 
die  Fläche  für  das  Kurbelzapfenlagcr  geringer  bemessen  sein 
wird,  als  bei  einer  Welle  mit  3  Lagern,  und  ebenso,  dass  das 
Verhältnis  von  Länge  zu  Durchmesser  des  Kurbelzapfens  bei 
icner  kleiner  sein  wird,  da  in  der  Längsrichtung  weniger  ver- 
fügbarer Kaum  für  die  Kurbelzapfen  vorhanden  ist.  Da  sich 
herausgestellt  hat,  dass  das  tatsächlich  der  Fall  ist,  so  werden 
die  Wellen  mit  3  lagern  getrennt  von  denen  mit  .">  Lagern  zu 
besprechen  sein. 


No. 

1 
d 

a 

n 

n, 

1, 

i 

1 

1,50 

^p-—g  ■ 
36.02 

Ib.l'J 

2  72 

5.83 

2 

1,19 

48.45 

16.74 

2.12 

5.5  S 

3 

1,60 

36.30 

17.25 

2.6'» 

6,8-t 

4 

I.3H 

28.34 

17.64 

2.34 

7.15 

5- 

1.67 

24.36 

19,11 

2,30 

7,33 

6 

1.60 

34.00 

:-o4 

2,82 

6.16 

7 

1.71 

33,84 

17.56 

2,64 

7.00 

8 

1.78 

36.64 

17,07 

2.93 

6.40 

9 

1.63 

28.93 

17.95 

2.63 

6.15 

10 

2,15 

14,19 

19,36 

2.32 

7.64 

Durch- 

schnitt 

1,63 

32.11 

6.b0 

11 

1,40 

26.30 

l">.85 

2.17 

9.80 

12 

1.38 

33.15 

18,20 

2.46 

8.50 

13 

1.28 

44.30 

17.93 

2.71 

9.72 

14 

1.40 

47/12 

15,88 

3.03 

8.18) 

15 

1.33 

24.H0 

19,00 

2,63 

10.15 

Durch- 

schnitt 

1,30 

35,30 

17.83 

2.59 

9.25 

Wie  aus  Tabelle  III  hervorgeht,  ist  das  Durebsehnitts- 
vcrhältnis  von  Länge  zu  Durchmesser  der  Kurbelzapfen  bei 
3  Lagern  1,63,  bei  f.  Lagern  aber  nur  1,36, 

Aber  in  einer  streng  wissenschaftlichen  Berechnung  muss 
die  Zugfestigkeit  des  Materials,  wie  schon  gesagt,  beim  Be- 
rechnen des  Verhältnisses  von  Länge  zu  Durchmesser  des 
Kurbelzaprens  berücksichtigt  werden.  Der  Biegungswiderstand 
des  Zapfens  steht  in  geradem  Verhältnis  zum  Kubus  des  Durch- 
messers und  zur  Zugfestigkeit,  und  in  umgekehrtem  Verhältnis 
zur  Länge  des  Zapfens. 

Der  Widerstand   muss  proportional  dem  Tolaldruck  auf 
die  Kolbenobcrflächc  sein,  wir  können  daher  schreiben: 
J'XS       ^„  fl'XS 
— r—  =aXP,  *  ~  T'xTpT 

Die  Wette  von  a  für  die  einzelnen  Wellen  sind  in 
Tabelle  III  augegeben,  und  zwar  ist  der  Durchschnittswert  für 
die  dreimal  gelagerten  Wellen  rund  32  und  für  die  fünfmal 
gelagerten  35,3. 

Der  spezifische  Maximaldruck  auf  die  Kurbelzapfen  von 
Wellen  mit  3  Lagern  ist  t*3,3  kg  pro  Ouadratzentimeter,  während 
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Haupt-Tabelle. 


N  a  m  e 

T 

Mulioe 

1 

i 

J 

öS 

■ 

m 

~z 

1 

1  1  ! 

3q 

i 

■ 

1 

1 

! 

■ 

1 

3 
1 

1 

§ 

1    saaXc|  | 

1 

_J_I  »  J 

6  7 

§ 

9 

10  11 

13 

13 

U 

IS 

Kolbenhub  .   

Kompression  

Durchmesser  des  Kurbezapfens 
Irrige  des  Kurbclrapfens    .  . 

88.90 
101.60 
6.35 
38.10 

101,60 
114.30 
4.53 
38.10 
45.21 

108.18 
130.17 

5.62 
39.00 
69,81 

107,95 
I27.<  0 
5.(>2 
;t'*,00 
57,15 

107.95 
127.00 
5,62 
.lr\lo 
63,50 

107.95 ',  114,30 
12t).65l  139,70 
5.62  5.62 
39,62  44,45 
63,50  76,20 

116.84 
142.24 

5,98 
44,49 
79,37 

123,82 
127,00 

42,67 
69,81 

127,00 
127.00 
7,03 
39,00 
B8.90 

101,60 
114.30 
4.41 
31,75 
44.45 

101,60 

127,00 
7.10 
39,00 
57.15 

117.74 
127,00 
6,35 
44.45 
57.15 

1 27.00 
139,70 
4.53 
46.49 

66.67 

127.00 
152.60 
5.27 
38.10 
50,80 

Durchmesser  der  Kurbclachae      3«,  10 

38.10 

39,00 

39.00 

38.10 

39.62,  ^ 

46.49 

44.45 

44.45 

31.75 

39,00 

44.45 

50.80 

l  änge  der  Kuibelacbse  .    .  . 

Hieite  des  kunen  Kurbelaimk 
Starke  des  klirren  Kuibelarms 
l'ioilc  des  langen  Kiirbe'arms 
M^rke  dc<  langen  Kmbclaims 
Zugfestigkeit  pn>  qmm   .    .  . 

222.2'. 

7..4 
15.97 
71.4 
19.05 

58 

212.60 

76.2 
19,05 
*6.2 
17.78 
62 

282,57 

102.0 
14,97 

102,0 
2".32 
70 

295,27 

22.22 
87.8 
23.62 
49 

279,40 

76,2 
25.40 

7n,2 

26,1 6 
S8 

89,5  58.0 
25.40  28,57 
H9.5  !  58,0 
28.57  20.32 
72  70 

105.0 
29,97 

105.0 
20.32 
88 

273.05 

%.0 
26,9" 
96.0 
33.27 
72 

340,36 

65,0 
20,32 
111,2 
22.86 

- 

III  15 

47.6 
22.22 

56 

355.60 

88,0 

22,2 

262 

431.60 

94.0 

23.62 

HO 

fit,  40 

105,0 
23.62 

5 

105.77 
+3*2,18 
81.0 
22,22 

62 

XI 


Abbildungen  Mir  Haupt-Tabelle 


1.  Autocar,  88,90  X  UM 40  mm  B  X  H- 

2.  Moline.  101  ,M|X  ll4»W  mm  B  X  »• 


ü 


-1! 

IUI 


> 


3.  l'arkard,  103.18  •  130,17  mm  B  X  H. 


4.  St.  Louis.  107,95  >.  127  mm  BX" 


:..  Namelcss.  107.95  X  127  mm  H'X  H- 


6.  Firne.  107.95  X  120.65  mm  B  X  H, 


äs 


7.  Uzier,  1 14,30  A  139,70  mm  BMI 

Li 


8.  Smith  &  MarbW.  116,84  X  142.24  mm  B  XfH. 


9.  Piene.  123.82  X  127  mm  H  •  H. 

10.  Columbia.  127  <  127  mm  1t  X  H, 


11.  t  „tat.  1"1.60  ■  114  30  mm  II  v  H. 


J  \>  L*^  a 


12  Acmc,  101.60  X  127  mm  B  A  II. 


4Mb 


13.  Welch.  117.74  X1127  mm  B  X  •'- 


14.  Thomas,  127  X  139.70  mm  B  X  H. 

U— 


15.  Haynet.  127  A  152.60  mm  Ii  X  U 
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«l.  i  iui  Wellen  mit  Lagern  107,5  kg  betrügt  Diese  Zahlen 
zeigen,  dass  die  Abmessungen  der  Kuibclzapfen  übereinstimmend 
mit  der  jetzigen  Praxis  bei  beiden  Typen  bestimmt  werden 
können.  Wir  haben  nun  zwei  Gleichungen  für  Kurbclzapfcn, 
eine  drückt  die  Fläche  des  Zapfenlagers  aus,  die  andere  den 
Widerstand  Lienen  das  Biegen;  sie  lauten  <  für  Wellen  mit  3 Lagein) 

P  =  84,3  X  1  X  d.  u. 

d'XS 


32  X  P 


I. 


hält 


MiilttpHaicrt  man  beide  Gleichungen  miteinander,  <o  er- 
32  P*  -  84,3  d«  S. 

.,-|/^ 

\   2,6  S. 

Die  profitierte  Fliehe  des  Kurbeln  ufern  ist 


P 

84.3 


die  einen  spezifischen  liiuck  von  *4,3  kg  anstatt  von  83,3 
braucht,  wie  wir  üio  als  Durchschnitt  für  die  ichn  Wellen  mit 
drei  Lagern  berechnet  hatten,  und  die  Länge  des  Kurbelzapfens 
ist  dann  natürlich 

•-i 

Aus  der  Tabelle  ist  zu  entnehmen,  dass  die  Verschieden- 
heiten sowohl  im  Verhältnis  von  Länge  zu  Durchmesser,  als 
auch  bezüglich  des  gestatteten  Maxtmaldrueks  ziemlich  l»edcutend 
sind.  In  letzterer  Beziehung  ist  darauf  hinzuweisen,  das*  der 
zu  gestattende  spezifische  I  'ruck  etwas  mit  den  Eigenschaften 
des  zum  Lager  verwendeten  Materials  variiert,  ein  Kaktor,  auf 
den  der  Verfasser  nicht  Rucksicht  nimmt. 

Kommen  wir  nun  zu  den  Kurbelwellen,  so  wird  der 
Durchmesser  derselben  gewöhnlich  nach  dein  Maximal-Dreh- 
momenl,  das  sich  bei  der  Kxplosion  ergibt,  berechnet,  indem 
man  einen  Sicherheitsfaktor  annimmt  und  dann  den  Durch- 
messer einer  Welle  oder  Achse  bestimmt,  welche  den  erforder- 
lichen Torsion>widei  stand  hat  Wir  können  nun  entweder  das 
verwendete  Metall  als  solches  von  Durchschnittswert  betrachten 
und  so  eine  Konstante  ableiten,  die  in  der  Berechnung  einer 
Kurbelwelle  aus  Durchscbnittswellenniateiial  eingesetzt  werden 
kann:  oder,  was  besser  ist,  wir  können  die  Zugfestigkeit  des 
bei  den  einzelnen  Wellen  verwendeten  Materials  in  Betracht 
ziehen  und  eine  Konstante  berechnen,  die  bei  der  Kalkulation 
einer  Welle  aus  Material  von  bekannten  physikalischen  Kigen- 
schaften  eingestellt  weiden  kann.  Beide  Methoden  sollen  hier 
berücksichtigt  weiden.    Im  ersten  Falle  können  wir  schreiben 


worin  a  eine  Konstante  ist,  s  der  Kolbenhub  und  P  der  Maximal- 
Gesamtdruck  auf  die  Kolbe  nobei  Hache.  Durch  Umstell  nng  be- 
kommen wir 

Die  Werte  für  n  bei  den  ein/einen  Wellen  sind  in  Tabelle  III 
angegeben,  und  der  Durchmesser  beträgt  danach 
n  17,83. 


Kommt  die  Zugfestigkeit  S  des  Materials  in  Betracht,  so 
können  wii  schreiben 

d,  1 


Die  Werte  für  n,  bei  den  einzelnen  Wellen  sind  gleich- 
falls in  Tabelle  III  angegeben,  und  der  Durchschnitt  beträgt 
n,  -  2,5'?. 

Man  wird  bemerken,  dass  die  Werte  für  n  unglcich- 
mässiger  sind  als  die  für  n,,  was  darauf  hindeutet,  dass  die 
Kurbel« eilen  ohne  Rücksichtnahme  auf  die  Eigenschaffen  des 
verwendeten  Materials  konstruiert  worden  sind. 

Bei  zebn  von  den  fünfzehn  Kurbelwellen  haben  die 
Wellen  denselben  Durchmesser  wie  die  Zapfen,  während  sie 
bei  den  lunl  anderen  stärker  sind.  Ausserdem  ist  einer  von 
den  zehn  Kurbelzapfen  hohl,  weil  der  Konstrukteur  glaubte, 
dass  auch  ein  kleinerer  Querschnitt  als  der  der  Kurbelwelle 
genügt.  Ks  liegt  natürlich  ein  kleiner  Vorteil  darin,  Zaplen 
und  Welle  von  demselben  Durchmesser  zu  haben,  und  wenn 
daher  die  Berechnung  ungefähr  gleiche  Werte  für  beide  ergibt, 
so  ist  es  ratsam,  beide  Durchmesser  gleich  zu  machen. 

Die  Gesamtlänge  der  Hauptwellenlager  ist  gewöhnlich 
proportional  dem  Wellendurchmesser.  Wie  zu  ei  warten  war, 
ist  das  Verhältnis  der  Gesamtlänge  der  Wcllenlager  zum  Wellen- 
durchmesset1  wesentlich  grösser  bei  Kurbeln  mit  fünf  Lagern. 
In  einem  oder  io  zwei  Fällen  ist  das  Lager  an  dem  freien 
Ende  der  Kurbelwelle  im  Durchmesser  kleiner  gehalten  als  die 

anderen,  und  wenn  man  in  diesen  Fällen  das  Verhältnis  ^  be- 

di 

rechnet,  so  ist  die  äquivalente  Länge  des  kleinen  Lagerdurch- 
messeis so  angenommen,  wie  die  wirklich  projizierte  Flache 
mit  dem  Durchmesser  der  anderen  Lager  ergeben  würde.  Die 
Durchschnittsverhaltnis.se  sind  folgende: 

k  =  , 


'    -  6,0  für  Wellen  mit  drei  Lagern  und 

4-  =  9,25  für  Wellen  mit  fünf  Lagern. 

■i 


Io  fast  allen  Fällen  ist  das  äussere  Lager  am  Schwung- 
rad länger  gemacht  als  jedes  der  anderen  Lager,  weil  das  Ge- 
wicht des  Schwungrades  direkt  auf  dem  Lager  ruht,  und 
der  durchschnittliche  Gesamtdruck  auf  dasselbe  ist  deshalb 
wesentlich  höher  a's  bei  jedem  anderen  Lager. 

Ferner  verdienen  Beachtung  die  Kurbelarme,  deren  Be- 
anspruchungen sehr  komplizierter  Art  sind.  Sic  werden  be- 
ansprucht auf  Biegung  in  der  Richtung  senkrecht  zu  der  Kurbel- 
ebene infolge  der  auf  sie  übertragenen  Drehkraft  des  Motors, 
sie  werden  weiter  auf  Biegung  beansprucht  in  der  Richtung 
der  Kurbclebcne  im  Augenblick  der  Kxplosion,  wenn  die  Kurbel 
im  toten  Punkte  oder  nahe  dabei  angekommen  ist,  und  sie 
werden  endlich  auf  Drehung  beansprucht,  wenn  der  Kolben  in 
der  Mitte  des  Arbeitshubes  steht. 

Bei  einmal  gekröpften  Kurbelwellen  ist  es  gebräuchlich,  nur 
die  erste  dieser  Beanspiuchungen  bei  der  Berechnung  der  Kurbel- 
arme zu  berücksichtigen.  E>a=sclbe  Verfahren  ist  natürlich  auch 
bei  den  Armen  von  Vicrzylindcrwcllen  mit  fünf  Lagern  an- 
wendbar, aber  wenn  nur  drei  Lager  vorhanden  sind,  und  sich 
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ein  langer  Kurbelarm  zwischen  den  beiden  unliegendea  Zaplen 
befindet,  so  ist  der  Biegungseffekt  der  Kurbclstangc  bedeutend 
grösser,  und  er  muss  wenigstens  bei  der  Berechnung  des  langen 
Armes  in  Ansatz  gebracht  werden. 

Zieht  man  nur  das  Biegungsmoment  infolge  der  Drehung 
in  Betracht,  so  kann  man  sagen: 

m  d,1  =  w*  t 
w*  t 

Hie  Werte  von  in  sind  in  Tabelle  1\  angegeben,  der 
durchschnitt  beträgt  0,957. 

Die  Breite  von  w  wird  im  allgemeinen  durch  die  Durch- 
niesser  des  Kurbezapfens  und  der  Hauptkurbelwelle  bestimmt 
und  hinreichend  grosser  genommen,  um  eine  gute  Anlehnung 
lür  die  La^crschale  zu  bieten.  Aus  der  Tabelle  ergibt  sich  das 
I  turehschnittsverhältnis  der  Breite  des  Kurlwdarmes  zum  Wellen- 
<lurchmesser  von  1,32.  Hierbei  möge  darauf  hingewiesen  werden, 
dass  bei  einer  der  Kurbelwellen  die  Breite  des  Arms  TOB  der 
Mitte  nach  aussen  sich  zuspitzt,  was  vollkommen  richtig  ist. 
soweit  die  Beanspruchungen  des  Anns  in  betracht  kommen. 


Tabelle  IV. 

Xu. 

• 

d 



m, 

US 

O.r.51 

0.312 

i,:t:t 

O.KS1» 

0.2'»7 

:t 

1.62 

0,902 

0.404 

-» 

1,38 

1.032 

O.40I 

5 

1,33 

1.1*5 

0,(>95 

6 

1.44 

!.:<2h 

0.747 

7 

1,32 

1,123 

0.60H 

8 

1,27 

l.tKM, 

0,624 

9 

1.29 

1.003 

O.HOM 

10 

1.50 

1.Ü44 

»,446 

II 

1.20 

1.008 

12 

I.3N 

1.032 

13 

1.21 

M 

1.12 

0,594 

16 

1* 

0.737 

I>ureb- 

si-linin 

132 

n.'»ü7 

0.534 

Die  langen  Arme  sind  gewöhnlich  ebenso  b. eil,  wie  die 
kurzen,  nur  in  einen  Falle  ist  eine  Ausnahme  vorhanden.  Die 
langen  Arme  sind  jedoch  meist  stärker  als  die  kurzen,  selten 
ist  es  umgekehrt:  letzteres  sollte  aber  nicht  der  Fall  sein.  Mit 
Rücksicht  auf  das  Hiegungsmoment  infolge  des  Druckes  der 
KurMstange  in  dem  Augenblick  der  Fxplosion  muss  der 
l!ieguni;swiderstand  des  Kurbelarms  in  der  Kbene  der  Kurbel - 
achse  pro|M>rüonal  dem  Biegungswiderstande  des  Kurbelzapfens 
sein,  und  wir  können  schreiben 

m,  d*   ~  w,  t,  * 
w.  t» 

m,  = 

Da  die  in  Tabelle  IV  angegebenen  Werte  für  in,  be- 
deutend von  einander  abweichen,  so  folgt  daraus,  dass  die  Kon- 
strukteure dem  Biegungsmoment  bei  der  Fxplosion  wenig  Be- 
achtung geschenkt  haben,  der  I  lurchschnittswerl  von  tu,  ist  0,534. 

Die  Abbildungen  zeigen,  dass  bei  den  dreimal  gelagerlen 
Kurbelwellen  einige  lange  Kurbelarme  senkrecht  stehen,  andere 
geneigt  sind. 

Wenn  die  ganze  Länge  des  Kurlielzaplens  nicht  (in 
I*agerzwecke  ausgenutzt  wird,  so  i>t  e^  jedenfalls  vorteilhaft, 
den  Arm  zu  .neigen,  da  hierdurch  der  Winkel  an  der  Ver- 


bindungsstelle von  Arm  und  Zapfen  kleiner  und  die  Bean- 
spruchung an  diesem  l'unkte  vermindert  wird.  Der  Vorteil  ist 
um  so  grösser,  wenn  der  Arm  nicht  gleiehmässig  ausgearbeitet 
ist;  diese  Arme  sind  in  den  Abbildungen  mit  Schraffierungen 

versehen. 

Ein  anderer  Punkt,  der  Beachtung  verdient,  ist  die  Ent- 
fernung von  Mitte  zu  Mitte  der  Kurbelzapfenlager.  Alle  zehn 
Maschinen  mit  drei  Lauern  haben  Zwillingszylinder,  die  mit 
fünf  I.agerungen  hahen  sämtlich  F.inzclzylinder.  Bei  crslcrcn 
beträgt  das  Durchschniltsverhältnis  der  Entfernung  der  Kurbel - 
znpfenmitten  für  jedes  Zylinderpaar  zur  Zylinderbohrung  1,05, 
während  dasselbe  für  die  beiden  mittleren  Kurbelzapfen  1,75 
ist  Die  entsprechenden  Zahlen  für  die  fünf  Kurbelwellen  mit 
fünf  Lagern  sind  1,45  und  1,52.  Io  dreien  von  diesen  fünf 
Kurbelwellen  ist  die  F.nttcrnung  zwischen  den  Mitten  von  je 
zwei  nebeneinander  liegenden  Zapfen  ülierall  dieselbe,  und  da 
dies  eine  Mehrheit  bildet,  wo  kann  man  sagen,  dass  dies,  die 
vorherrschende  i'ravis  ist,  und  diese  Entfernungen  überall  die- 
selben sind,  nämlich  im  Durchschnitt  1,5 mal  Bohrung. 

Tabelle  V. 


No. 

f 

<> 

b 

b' 

1 

1.07 

1.6t 

2 

1.25 

1,62 

3 

0.97 

1.75 

4 

1,(11 

1,62 

s 

0.8H 

1.82 

tl 

1.13 

IjW 

7 

0.94 

1,89 

I 

0.95 

l.*7 

9 

1.12 

I/O 

10 

1,10 

2,00 

1  Im.  hsrhnitl 

1.05 

1.75 

II 

1.41 

1,41 

12 

1.59 

1,59 

13 

1.3Ü 

1,51 

14 

1.47 

1,47 

IS 

1,60 

1.65 

I  >m  ehsebnitt 

1.45 

1.52 

Es  folgt  nun  eine  Zusammenstellung  der  Formeln  für  die 
Bestimmung  der  Abmessungen  von  Vierzylinder-Kurbelwellen. 

Dreimal  gelagerte  Kurbelwelle. 

P1 

Der  Kurbelzapfendurchmesscr  d  ~ 
Die  Länge  des  Kurbeizapfens  I  — 


y  2,b  s. 


«4,3  xd. 


3  f   

Der  Durchmesser  der  Kurbelwelle  d,  =2,hl/ 


1  >ie  Gesamtlänge  der  Kurbelwelle  1,  ==  6,6  X  d,. 
Die  Breite  des  kurzen  Kurbelarmes  w  =»  1,32 Xd,. 

0,957V 
w». 


Die  Stärke  des  kurzen  Kurbelarmes  t 


Die  Stärke  de 


,          v    .  i          .       lV  0,534  X  d» 
s  langen  Kurbelarmes  t,  =  1/   

\ 

Die  Breite  des  langen  Kurbelarmes  w—  1,32  X  d,. 

Die  Entfernung  zwischen  den   Mitten  eines  äusseren  Kurbel- 

zapfeupaaie>  f     1.05  •'  b. 
Die  Entfernung  zwischen  den  Mitten  der  inneren  Kurbelzapfen 

f,  =  l,75Xb. 
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Fünfraa!  gelagerte  Kurbelwelle. 

jV  > 

L>er  Kurbelzapfendurcbmesser  il     l  3  ^j.- 


Die  Länge  des  Kurbelzapfens  1  = 


1074V  X  4 


[>er  Durchmesser  der  Kurbelwelle  «1,      2,t>  I  <. 


Die  Gesamtlänge  der  Kuibelwelle  I,     9,25  >.  d,. 
Die  Breite  der  Kurbelarme  w     1,32  X  d,. 

l>ie  Stärke  der  Kurbelarme  t  h'9""i^ 

W". 

Die  F.ntfcinung  der  Mitten  der  Kurbelzapicn  I  =  1,5  X  b. 


Vierzylinder-Kurbelwelle  101.60  )<  114,30  mm. 

Um  diese  Formeln  praktisch  zu  verwenden,  berechnet  Heidt 
die  Abmessunsen  einer  dreimal  gelagerten  Kurbelwelle  bei 
101,60  X  114,30  Bohrung  und  Hub,  und  einer  fünfmal  gelagerten 
bei  1 27 ,10  X  139,70  Bohrung  und  Hub.  Die  Kompression  soll 
5,27  kg  pro  Quadratzentimeter,  and  die  Zugfestigkeit  des 
Materials  t>2  kg  pro  tjuadratinillinietcr  sein. 

Hei  der  kleineren  Maschine  ergibt  sich  ein  Explosions- 
druck von  21,9  kg  pro  «Juadratzentimeter.  und  der  Gesantt- 
.lruck  P  auf  den  Kolbenkopf  beträgt  81  X  21,9  =  1774  kg. 

4  .  .  _  _ 

Kurbelzapfendurcbmes*er  \     o/w«.->     "38,10  mm. 

2,0  X  62 

1774 

IJuige  des  Kurbelzapfens  ^  jq     57,1:>  mm. 


Kurbelwellendurchmesser  2 


,6  t 


4,5  X  1774 


<-2 


3S.10  mm. 


Gesamtlange  der  Kurbelwelle  6,6X38,10  =  254  mm. 
Breite  der  kur/en  Kuibelarnie  1,32  X  38,10  =  50,8  mm 

0,957  X  38,10' 


Stärke  der  kurzen  Kurbelarmc 


5n,8' 


20.32 


Breite  des  langen  Kurbelarmcs  1,32  X  38,10  =  50,8  mm. 

|VöT534  vltgTÖ« 
Stärke  des  langen  Kurbelarnics  V  -      .q  g   23,7  mm. 

Entfernung  zwischen  den  Mitten  eines  äusseren  Kurbclzapfen- 

paares  1,05  X  101,60     106,68  mm. 
(Entfernung   zwischen    den    Mitten  der   inneren  Kurbelzapfcn 

1,75  X  101,60-177.8  mm. 
Bei  der  grösseren  Maschine  ist  der  Explosionsdruck  eben- 
falls gleich  21.9  kg  pro  juadratzentimeter.  und  der  Gesamt- 


Vicrzylinder-Kurbclwellc  127  <  139.70  mm. 

druck  auf  die  Kolbenobertläche  2750  kg.  Die  Abmessungen  der 
Kurbelwelle  werden  dann  folgende 

j/  2750* 


Kurbelzapfendurchi 


44,45  mm. 


3.0  X  »>2 
2750 

Länge  des  Kurbelzaptens  j- (--- T~j^-  mnj. 


Kurbelwellendurchmesser  2,6 


46,90  mm. 


152,40  X  2750 
62 

Gesamtlänge  der  Kurbelwelle  9,25  X  46,9»)  ^  266,65  mm. 
Breite  der  Kurbelarme  1,32  X  46,90  =  63,50 

Stärke  der  Kurbelarme ^J*^—  -  25,4 

Entfernung    zwischen    den    Mitten    der  Kurbelzapfen 
1,5  X  127     190,5  mm. 


Mitteleuropäischer  /Vlotorwagen-Verein.  6.  V, 


Hut  Lauchlenburg, 

I.  W.  Uterjnöhte  O- 


Fritdr.  Carl  Albrachl.  Kaufmann. 
L.  Buchkremer,  Vorstand  d.  Ka. 

2.  XI.  1905.  V. 
Iwan  Caan,  Kaufmann,  Rei  nicken  dort    13.  XI.  1905.  V. 
Norbert  M.  Rodkiason.  Direktor.  Charlotienburg.    13  XI.  1905. 
Curt  »on^ussarow.  Oberleutnant,  Lübbecke.    4.  II.  1905.  V. 
Haaa  Widmer.  Webereien-Besitzer.  Zürich.    4  XI.  1905.  V. 
Hugo  Wilisch.  Fabrikbesitxer.    Homberg.    10.  XI.  1905.  V 
inj..  §  8  der  S«tmogeQ  werden  hiermit  10t  den  Fall 


Herrn 


XI.  1905.  V. 
b.  H..  Köln. 


Paul  Burmeioter.  Fuhrherr,  Berlin. 
Paul  Carst,  Kiticrgiiubeaiucr,  Dembno. 

Carl  Gottlieb,  Fuhrhcrr.  Berlin. 

Heinrich  Grabert.  Fabrikant.  Barlin. 

Fnedr.  Kirehhoff,  Fabrikt>e*iiieT,  Iserlohn 

Robert  Rickmera,  Kaufmann.  Bremen. 

Richard  Rose,  Leutnant  d.  lt.,  Tanga. 

Otto  Weiss,  Tiefbauunternehmcr,  Wilmersdorf. 


Max  R.  Zechlin  ist  an  Stelle  des  Teratorbenen  Inirenieur  Altmann  die  »ach 

ileu  für  Automobile  und  Motore  im  Bezirke  des  Konigl.  Kammergericht* 


Consti  r,m. 

(Srnf  von 


Cnnstiüm. 

Ceaaifüaz«, 

Cnnstrfim, 

A.  Rick  man. 

Dr.  Hfimer. 


der  spritntUchen 


1.  Vorsitzender:  Hetr  Vlzckonsul  Richard  Fischer. 

2.  Vorsitzender:  Herr  Kaufmann  W.  Ratbke. 
r:  Herr  Kaufmann  II.  Brebmer,  Helmitedt. 

Herr  Kaufmann  C  Diel  lein. 
Herr  Dt.  Phul. 


Magdeburger  Automobil-Verein 

im  Anschluss  an  den  Mitteleuropäischen  Motorwagen-Verein, 

»selben:  Herr  Kaufe» 
Heu  Theodor  Sauor. 
Veteinalokal  ist  das  Hotel  Stadt  Pia«. 


Aloj«  Dame. 


fte  doits.lhsl 


Digitized  by  Google 


-.44 


Zeitschrift  iltw  M5ttek'Urci|>iiisrh«n  Mötorwiigi'ii-Vercuis. 


lon.-,.  [i,.|t  ?i 


Weltausstellung  in  Malland  1906.  Wie  das  Königliche 
Ministerium  i1«r  Ausuiiiiigeii  Angelegenheiten  mitteilt,  haben  dicK.isen- 
bahnverwallungen  von  Oestcrieicb,  Italien  und  der  Schweiz  nachstehende 
Vergünstigungen  filr  den  Rücktransport  der  in  Mailand  ausgestellt  ge- 
wesenen und  nicht  verkauften  Ausstellungsgüter  zugesagt 
Oeslerreich:    Frachlvergflnstigung  nach  dem  gemeinsamen  Tarif  I. 

Abteilung  Ii.  Abschnitt  C  —  IX. 
Italien:  Reduktion  von  90%  auf  du-  allgemeinen  und  speziellen 

Tarife  für  Transport  mit  einem  Minimum  von  I.  «<<'■*!- 
per  Ii  100  Kilogramm  und  per  Kilometer. 
Schweiz:  Frachtfreie  Rückbeförderung 

Deutschland     Frachtfreie  Rückbeförderung.  — 

In  unserem  Bericht  über  die  Lastwagen-Konkurrenz  im  Hell  21 
Seite-  512  wurde  erwähnt,  dass  det  Deutsche  Automobil-'  'lub  den  Kon- 
trolleuren die  ('mhängelaschcn  dir  das  Kartcnmatcria)  etc.  zur  Vei- 
fugung  gestellt  hat.  Auf  Ersuchen  der  Firma  Sorge  &  Sabeck, 
Berlin,  mochten  wir  die*  dahingehend  berichtigen,  dass  diese  UzafaSnge- 
tasrhen  seitens  obiger  Firma,  deren  Milinhabci  Herr  Ingenieur  Edm  Lew 
als  Leiter  de*  Kontrollcurdienstes  bei  der  Konkmrenz  tätig  war,  für 
diesen  Zweck  gestiftet  waten. 

Von  den  Adler-Fahrradwerken,  deren  Einsendung  wir  unie' 
.1  i.  scbafilichc  Mitteilungen"  im  Heft  1'»  d.  J.  wiedergaben  weiden  wii 
ersucht,  folgende  Abändeiuig  mitzuteilen: 

In  der  Notiz:  .Das  Adler-Muorrad  im  Jahre  1905"  muss  es 
heissen:  .Ferner  sei  erwähnt  die  Zuvcrlässigkciisfernfahil  I  isen.iuh  — 
Berlin— Eisenach  im  Juni  1903s  °*>  der  ebenfalls  Waltbcr  Fincke  vn 
allen  Fahrern  aller  Gruppen  in  der  kftfSClIM  Zeit  am  /.irle  ankam  und 
in  seiner  Gruppe  den  I.  Preis.  Goldene  D.  M.  V  .-Medaille,  erhielt." 

Auch  In  Australien  erfreut  sieb  der  Conti tientnl  Automobil- 
Pneumatik  grosser  Beliebtheit.  Wie  ein  Kabilbericbt  meldet,  winde 
die  Kraftwagen-Zuvcrlaisigkcitsfahrt  Melbourne —  Sydney  auf  diesem 
deutschen  Fabrikat  gewonnen. 


Vorrichtung  tur  Speisung  von  Kesseln  mit  schneller 
Dampfentwklclung.  Bei  der  seil. «.tiät igen  Spcit-ennrichtong  ffir 
UcStsrt  luil  sehne  1  Vi  D.uupleuiwieklung  nach  dem  System  Serpol let  wir«l 
d.  r  KTickfluss  des  ubettlilssigen  Speisewassers  zum  Wasseibehitter  durch 
dis  Oi'ffnen  eines  Sicherheitsventils  ermöglicht,  das  dutcb  eine  dem 
llöchsldruck  des  Kesseldampfes  entsprechend  gespannte  Feder  belastet 
kI  und  '.ml:  die  Bewegung  ein»  belasteten  Kolbens  gehoben  wird. 
I  lies  hei  kommt  es  naeb  einet  Ruhepause,  wahrend  welcher  der  Druck 
gestiegen  und  dem  llöchsldiuck  sich  genähert  hat,  oft  vor.  dass  vor 
einem  neuen  Anlasten,  d  h,  dann,  wenn  nun  von  der  muücrweile  an- 
gesammelten Eneigie  am  meisten  biaucht.  das  Ventil  —  da  der  Diuck 
iiumer  weiter  steigt  —  sich  offne«  und  unter  dem  Diuck  des  Kessel- 
dampfcs  db-  geringe  Wisset mei  ge,  die  in  der  Speiseleitung  entbaltrn 
i<t.  in  den  \\  assei  behälter  mrih  ktaufea  lässl.  Dei  Druck  im  Kessel 
sinkt  dann  bei  i.V.lit  lieh,  und  der  Fahrer  ist  genötigt,  mit  der  Hand  IM 
pumpen,  um  den  Diuck  wieder  zu  erhöhen.  Derselbe  Vorgang  tritt 
beim  Anfahren  an  stellen  Anhöben  ein.  Die  Speiscvorrichlung,  D.  R.  I'- 
I38<>44.  vun  I.eon  Seipollel  in  Paiis.  vcimeidet  dies,  indem  vor  dem 
Sicherheitsventil  zur  Rürklcilung  des  Speisewassers  in  den  Wassel - 
behäher  bei  zu  grossem  Dampfdruck  ein  an  die  Speiseleitung  ange- 
schlossener Zv  linder  atgeoidnel  ist.  In  diesen  Zylinder  wird  das 
Kesselwasset  durch  die  wählend  des  Stillstandes  oder  beim  Anfahren 
von  Steigungen  ciDttelendc  Dampldruckei  höhung  gedrangt.  Kin  indem 
Zylinder  frei  beweglicher  Kolben,  der  auf  iigend  welche  Weise,  z.  B. 
durch  Gasdruck,  1-cltrdiuek  o  ler  detgl.  belaste«  ist.  wird  durch  das 
eintretende  KesfelwatSCf  vet schoben  Dadurch  steigt  der  Druck  im 
Zylinrtci.  und  sobald  der  Kesseldampfdruck  nachlasst,  wird  die  in  den 
Zylinder  gcprcssle  Wasseimcnge,  die  aussei  dem  Bereich  der  Kessel- 
feueiung  steht,  wieder  in  den  Kessel  gepiesst.  Anf  diese  Weise  witd 
vcimicdco,  dass  ein  bedeutender  Druckabfall  im  Dampferzeuger  eintritt, 
und  gesichert,  dass  immer  genügend  Wasser  verdampfen  kann.  Das 
Patent  ist  zu  verkaufen  odei  lizenzweise  zu  vergeben.  Näheres  durch 
Patentanwalt  E.  Dalchow.  Itetlin.  Marienslr.  1*. 


Süddeutsche  Automobil -Fabrik  G.m.b.H.,  Gaggenau,  Baden. 


„Omnibus",  Lu*us-  u.  Lieferungs- 
wagen  „Liliput",   „Libelle"  von 
4^60  PS. 

Kntielt.-  anf  der  llerkomer  ■  Konkurrenz 
mit  leichtem  Vierzylinder  ohne  jeden 
Wagcndefekt  besten  Frfolg.  ebenso  auf 
AutomobilUstwjigen-  KlWfcHUUl  Berlin. 


Hinwelt.  Der  heuligen  Nummer  liegt  ein  Prospekt  des  „Phönix-Verlag",  Grunewald-Berlin,  Königsallee  5,  bei.  auf  den  wir 
unsere  Leier  ganz  besonders  aufmerksam  machen,  f las  in  demselhen  empfohlene  Wrrk  .Der  Motorwagen  und  seine  Behandlung"  Terdienl 
insofern  Beachtung,  als  es  die  Einrichtung  und  Behandlung  sämtlicher  Attlnlrrohile  ffora  kleiner.  bSUrwftfl  wagest  bis  zur  gidssten  Vierzylinder- 
masehine  genau  erläutert. 

Hinwall.    M  Jen  der  heutigen  Nummei  beiliegenden  Prospekt  des  „Patent  und  Technischen  Bureau  R.  Fiedler",  Berlin  S  W., 

Bellealllanceplatz  16,  warb*"  wii  unsere  verehrten  Leser  hieisrtil  besonders  aufmerksam. 
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Patent -Verkauf. 

Eine  wichtige  Neuerung  an  Kesseln  mit  schneller 
Dampfcntwirkluag  n»cli  dem  System  Serpollet 
D.  R.  Patent  Nr>.  13*<>44  ist  zu  verkaufen  oder 
lizenzweise  zu  vergehen. 

Die  Neuerung  ist  in  dieser  Zeitschrift.  Heft  22 
aul  Seite  544,  besehrieben  worden. 
Anerbielcn  sind  zu  richten  an 

Patentanwalt  ££.,  Dalchow 

Rtili-i.  MarieniltAti 


Inserate 

für  Ben  21 

müssen  bis  längstens 
10.  Dezember  in 

unserem  Besitze  sein. 


Miohelin  &  Cie .,  Frankfurt  a.  M. 


Ronarafnr  ,jr  Au*°m0D"6 
nC[J(i|dlU|-UJld  Motorräder. 

Werkstatt 

Mai  Schumann 

BERLIN  C.  I» 
N  edtrwallilr.  22,  am  Spitlilfnarkt. 
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Erklärung. 

Wiederholte  Anfragen  wegen  des  von  uns  ül.ernommenen  General-Vertriebes  der  Bayard- 
Automobile  \<»n  A.  Clement  in  Levallois-Paris  veranlassen  uns  zu  dieser  Erklärung. 

Ks  sind  nur  wenige  Jahre  her.  seitdem  wir  die  in  Frankreich  schon  dazumal  zu  hoher  Ent- 
faltung gelangte  Automobil-Industrie  in  unseren  Werken  aufnahmen.  Wir  können  uns  schmeicheln, 
dass  es  uns  gelang,  auc  h  für  unsere  Automobile  die  ungeteilte  Anerkennung  aller  Fach-  und  Sport- 
leuie.  aller  derjenigen  zu  haben,  die  Gelegenheit  fanden.  Technik  und  Qualität  <ler  Arbeit  bei  den 
Adler- Automobilen  zu  prüfen:  —  wir  können  uns  rühmen,  dass  wir  auch  wieder  durch  unsere 
Automobil-Bau  die  deutsche  Industrie  ein  gut  Stück  vorwärts  gebracht  haben.   —   Wir  leben  und 

weben  in  der  detitschen  Industrie,  und  gibt  es  für  deren  Förderung;  von  uns  keinen  Einhalt; 

Was  bezweckten  wir  aber  mit  der  l  'ebernahme  der  Vertretung  der  Bayard- Automobile ! 

Wir  wollen  einfach  diejenigen  unserer  Herfen  Vertreter,  die  sich  für  den  Vertrieb  von  Auto- 
mobilen eingerichtet  habi  n  und  einrichten,  sowie  die  Herren  Automobil-Interessenten,  die  sich  infolge 
unsree>  Renommees  an  uns  wenden  und  von  uns  bedient  sein  möchten,  nicht  im  Stiche  lassen, 
—  Die  eigene  Produktion  aber  ist  bei  der  Menge  der  einlaufenden  Aufträge,  trotz  fortgesetzter 
Neubauten  und  Betriebserweiterungen,  nicht  ausreichend,  wir  mussten  uns  deshalb  umsehen,  noch 
ein  Fabrikat  zu  haben. 

Diese  Forderung  trat  um  so  dringlicher  an  uns  heran,  als  auch  bei  dem  stets  mehr  er- 
wachenden Interesse  für  Automobile  die  Fragen  nach  kleineren,  billigeren  Typen  und  nach  grösserer 
Mannigfaltigkeit  der  Typen  —  nach  Personenwagen  in  allen  Grössen,  Formen  und  Ausstattungen, 
nach  Packwagen.  Lieferungs-  und  Lastwagen  von  den  einfachsten  bis  zu  den  schwersten,  sowie  nach 
Schiffsmotoren  akut  wurden. 

Verwöhnt  sind  unsere  Kunden  durch  die  hervorragende  Qualität  der  Adler-Wagen,  dies 
mussten  wir  auch  bei  dem  l'msehen  nach  einer  anderen  Marke,  die  wir  neben  der  unseren  zu 
führen  genötigt  waren,  beachten. 

Fabrikate  inländischer  Konkurrenz-Firmen  konnten  selbstverständlich  nicht  in  Betracht  kommen, 
schon  aus  dem  Grunde,  da  die  deutschen  Fabriken  nach  den  Ausführungen  der  Fachpresse  mit 
ihrer  Entwicklung  und  Erledigung  von  Aufträgen  vollauf  beschäftigt  sind. 

Der  '.ufall  wollte  es.  dass  im  Oktober  die  Vertretung  der  Bayard-Automobile,  deren  Qualität 
uns  ausreichend  bekannt  ist.  frei  wurde  und  wir  dieselbe  übernehmen  konnten. 

Bei  dem  Renommee,  das  die  Bayard-Automobile  gemessen,  bei  der  vorhandenen  Möglichkeit, 
dass  die  Werke  des  Herrn  A.  Clement,  aus  dem  die  Bayard-Automobile  hcrvor»ehcp,  uns  genügend 
liefern  können,  und  bei  den  freundschaftlichen  Beziehungen,  die  wir  schon  mehr  als  zwei  Dezennien 
mit  Herrn  Clement  pflegen,  entschlossen  wir  uns  kurzerhand,  die  Vertretung  der  Bayard-Automobile 
zu  übernehmen. 
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Selbstverständlich  waren  wir  uns  der  vollen  Bedeutung  des  Schrittes  bewusst  und  Hessen 
auch  nicht  unerwogen,  ob  wir  mit  der  l'ebornahnu-  der  Vertretung  einer  ausländisrhen  Firma 
unserer  nationalen  Gesinnung  Eintrag  tun. 

Wo  wir  aber  auch  bei  eintretenden  Zweifeln  über  die  Richtigkeit  unserer  Handlung  zur 
Prüfung  und  Entscheidung  einsetzen,  da  begegnen  wir  dem  Bilde,  das  uns  zeigt,  wie  mit  der  Auf- 
nahme der  feinen  französischen  Marke  „Bayard"  gerade  in  unserem  grossen  Geschältskrels 
mit  seinen  vielen  ersten  Verbindungen  und  seiner  wirtschaftlichen  Bedeutung  und  Kapitalkräftigkeit 
dem  Automobilismus  in  Deutschland  weitere  anregende  Momente  zugeführt  werden.  —  Wir  sehen, 
wie  durch  die  Zufriedenstellung  der  ..rasch  nach  einem  zuverlässigen  Wagen  Verlangenden"  hundert- 
fachen Existenzen,  die  sieh  mit  dem  Erblühen  der  Automobil-Industrie  an  diese  zu  kristallisieren  be- 
gannen, das  Lebensmark  „der  Verdienst"  flüssig  gehalten  wird.  Wir  sehen  aber  auch  zugleich,  wie 
dadurch  .,ein  Heilserum"  geboten  wird  gegen  die  unsere  deutsche  Automobil-Industrie  bedrohenden 
Krankheiten.  Was  wir  hier  besonders  meinen,  ist  „die  Ausnützung"  einer  ungedeckt  bleibenden 
Nachfrage  seitens  der  nicht  gewissenhaften  Fabrikation,  der  es  nur  darauf  ankommt,  Geld  zu  machen, 
wodurch  minderwertige  Wagen  auf  die  Strasse  gebracht  werden,  wie  schon  zu  beobachten  Gelegen- 
heit ist  —  Wagen,  die,  oberflächlich  betrachtet,  den  guten  zuverlässigen  Automobilen  gleichen,  aber 
schon  nach  wenigen  Kilometern  versagen  und  reparaturbedürftig  sind  (wenn  sich  überhaupt  von 
einer  Reparaturmöglichkeit  sprechen  lässt)  -  -  was  zur  Folge  hat.  dass  nicht  nur  die  Freunde  der 
Motorwagen  misstrauisch  werden  und  der  Automobilismus  in  seiner  Entwickelung  gehemmt  wird, 
sondern  auch  zur  Folge  hat.  dass  das  von  den  Repräsentanten  der  deutschen  Industrie,  den  guten 
deutschen  Werken,  geschaffene  Renommee  in  Mitleidenschaft  gezogen  wird,  und  das  deutsche  Auto- 
mobil, das  im  Auslande  Weltruf  erlangte,  in  Misskredit  kommt  —  zur  schweren  Schädigung  der 
deutschen  Industrie ! 

Wir  kommen  so  zu  dem  Schlüsse,  dass  —  kurz  gesagt  nicht  allein  unseren  jetzigen 
Kunden,  sondern  auch  den  Automobil-Interessenten,  die  nach  zuverlässigen  Automobilen  von  einer 
oder  der  anderen  Art  in  den  vielen  Gattungen,  deren  Zubehör,  Ersatzteile  etc.  verlangen  und  gut 
bedient  sein  wollen,  sowie  auch  vielen,  vielen  Existenzen  —  —  und  der  deutschen  Industrie  selbst 

mit  der  Uebernahme  des  General- Vertriebes  der  Bayard-Automobile  durch  uns  vielerlei  grosse 
Vorteile  gebracht  werden,  dass  damit  auch  unserem  Vatcrlande  gedient  wird  und  —  was  der  Wunsch 
vieler  Deutschen  ist  —  zugleich  nebenbei  auch  das  Zusammenwachsen  mit  einer  Nation  ge- 
fördert wird,  aus  dem  der  Segen  für  Europa  in  der  Zukunft  quillt! 

Frankfurt  a.  M..  den  8.  November  1905. 

ADLER  FAHRRADWERKE  vorm.  HEINRICH  KLEYER. 

i 

i 
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l-'ftr  mehrere  <  hauDTeore  aus  Allen  Teilen  de«  Ri-iibex 
mit  guten  Zeugnissen  nnd  Fähigkeiten  suche  sofort  geeignete 
Stellen  in  Berlin  oder  ausserhalb. 

E.  Brode,  Berlin  SO.,  Hichaelklrchplatz  <i. 

Ftratereelier:  A«U.  SSM.  Chauffrjur-Nachwfis. 


An  in  I  Motorenfabrik  Wilhelm  Hübner,  Berlin  SO.  26 

f  IHUI I  Inhaber:  R.  Gantzer. 

motorcs 


Wagen  bau. 


Ulf  Liger : 

2ft  PS  J«r  Scbleppei 
—12  „     r.  Wtjjet, 

0  „     ..  Boote 
r£trtiaf-wnrk«in 


WrikiUtt  Amt  IV,  2167 
L»g»r  Ami  K  Udorf  Iffl 
.     IV,  22K. 


Armaturen. 


Einbau-Reisemonleure  und  Chauffeure  sofort  zur  Verfügung. 


■mumm  „n\ral-rVo/Ä.  uu' 

3—2a  m.  BERLIN  Oseenecieim 

friedlich-  Strasse,  aigtaaber  dim  ernftsl-BahnM. 

Niie  den  Automobil  Garagen  In  des  Slidibabnbojen  der  Georjcmitr. 


für  Automobile,  Elektro- 
mobile   und  Motorrader. 


Reparatur- 

i  i  i  |  ■         .   .  oei  nuugen  i'reisen. 

Werkstatt  W.WeeieJSi» 


Schnellste  AusfBhruog 
bei  billigen 


„Pina  -  Gesellschaft** 

Vermietung  und  Verkauf  vod 

elektrischen  u.  Benzin-  Luxus  -Motor  wagen. 

Tag-  md  Nachtbetrieb,  aonle  Monatsabonnemeat. 

Vertretung:  Ingenieur  Seidler, 

Berlin  NW.  21,  Alt  Moabit  95,96. 


aller 
Art 


Räder 


für  Lu jus-  and  LaslautomobilB,  mit 
Prlzijionsnuschlnsn  hergestellt, 
liefert 


Patentverkauf. 

Das  D.  K.  P.  Nu.  1  3h 336,  betr. 
j  „Lenk  Torrlcht  eng    für  Motor- 
wagen",  ist   zu  verkaufen  her.«-. 
Lizenzen  abzugehen.    Offerten  er- 
beten an 

Patentanwalt  M.  Mintz 

B n r  1 1 11  SW    Kftnlggrltzerstr  93 


Martin  Glassner 

Maschinenfabrik 
Ablelliinf  RldtrfabHkatlon 

Batlbor  0  -S. 


Konstrnktions -Werk 

Robert  Schwanke 

ltt|fin|tur 

Berlin  NW.  53,  Paulstr.  8 

Fernsprecher  II,  Hfrfil 
/.«khciihurc «u  :    TrJobworke  vm 
Am  om  i>b  iltn    utiJ  Motorbootes 

Sncilttlltit  KtirJan- 

droachkeo ,  Vorder- 
antrieb«   »I  Elektro- 
mobilen 

KahffM«»  tm  !  *l>rikarion 
\qü  19  PS  Totiroawagen 

t  r  *  (  1  .1  ;  Ii  h  ■  <■■■]< 
Vor  derrad-An- 
trieb ,  BooU- 
getrlebe  und 
Motorboot 
•chraubca 
nach 
sieht et ea 
Mudellen 
mplcu  lieferbar. 


Th.  Lederer  £r  Co. 

IBerlla  O.  17.  Waneaaaerstrsue,  Haekbakaaogaa  lt. 

Reparaturwerkstau  für  Motorwagen  u.  Boote  aller  Systeme. 

Spe/.ialitii:  Daimler  Mercedes. 

Vertretung.  Lager  und  Einbau  Magnet- F.lcktnstner  Zünilspnariir  «Cr 
Ernst  Eisenana  dk  Co.,  Staltgart.  luilcntiert  in  sllen  Staaten. 

Garage  *  Oel  *  Pneumatik  *  Ersatzteile  *  Benzin. 

  Fernsprecher  Ami  VII.  3001.   . 


Automobil-sPeil>|-Faonaanu'e 

_                       .     Klr  das  Svtoaisbl  aiasn. 
'  Tcehnlknin  AMchafleabarg.   

fKrste  derartige  -Schule  In  Dnulsrhland  ) 


Aaiblldani  voa  Aatoa>oblltecknlkera  und  Ingealrarea 
AutolenkcnctHfla  Hlr  Bcruftcbauffrar« 
Voll«!  Jadlr»  Information  las  Aatoanobllwcsaa  rtlr  HU.  M*NT»cbaR,fn 

(Herren  und  Dnmai»,  Benzin-  und  Derapfwigm. 

AusfUhrl.  Prospekte  d.  d.  Direktorium  des  Technikums  Aschaffenbui g 
 L.t»rw?rk»iati«  fUr  Aaiomobllmccr<«nlkrr. 


Herrmähh 
hqffmrnn 

HOFLIEFERANT 

BERLI11-FK1EDRICHSTR- 

•  50/51  > 


:  RUT9.tt9B!L:-  : 
«UMRÜSTUNGEN 
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Zeitschrift 


BERLIN, 
Mitte  Dezember  1905 


des 


Mitteleuropäischen  Motorwagen  -Vereins 


Henwfrbrr  and  Eiern: im«.  j^^Ti^"^  ^C^T'T" — i^.  D.t  i 

MHUItaroplltchtr  Moior«t(cn- Vtf  cm.  ^^^^^^^^^^^So^^^.,  Btufsprals  llhrlkh  »  M.    Eiaitlhtftt  1  M 

Berlin  W.  9,  Uak-Strat*«  34  I  ^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^       für  den  Raun  ron  I  na  hoch.  50  mm  breit  »  W 

Organ  für  die  gesamten  Interessen  des  Motorwagen-  und  Motorbootwesens. 

Alleinige  Annahme  von  Anzeigen  bei  den  Annoncenexpeditionen  vou  August  Scherl,  G.  m.  b.  H.  und  Daube  &  Co.,  G.  m.  b.  H  Berlin  SW.  12, 
Zimmerstrasse  37  41.  sowie  in  deren  Filialen:  Breslau,  Schweidnitzerstrasse  Ecke  Carlsstrasse  1;  Cassel,  Obere  Königstrasse  27;  Dresden,  See- 
strasse 1 ;  Elberfeld,  Hcrzngstr:tv,e  IS;  Frankfurt  a.  M.,  K.iiserstr.isse  10;  Hamburg,  Alter  Wall  76:  Hannover,  üeorgstrassc  39;  Köln  a.  Rh., 
Hoheslras*  148/1  SO;  Leipzig,  Pctcrsstrassc  l<)i  ;  Magdeburg,  Ureiteweg  ISM I  ;  MOndien,  Kaufingerstrassc  25  iDomfrciheiti;  Hamberg,  Kaiserstrasse. 

Ecke  Fleisch  brücke;  Stuttgart,  Königstrassc  11.  Wien  I.,  Graben  28. 

Inhalte -Verzeichnis. 
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Internationales  Kungn-ss  für  Automobil-Reiseverkehr     ...  554  ,  Ortspoli/eiliehe  Vorschi ifteu,  Automobil-Ausstellungen  1906  und 

Das  l>ampfmotor-Svsteiu  Stolti  für    Lastwagen  und  Omnibusse  535  '         Bekanntmachungen   562 

Automobiles:  Vapeiir.  fetrolc.  Eleetrkit*   558  \  Olympia-Ausstellung  in  London.  November  1905   563 
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Reichs- Automobilsteuer. 


Der  von  uns  in  der  letzten  Nummer  angekündigte  Entwurf  eines  Gesetzes  ül>er  die  -Erhebung  einer  Reichs- 
Automobilsteuer  ist  nunmehr  dem  Reichstage  zugegangen,  und  zwar  als  Aenderung  des  Reichsstenipelgcsctzes 
vom  14.  Juni  1900  (Reichs-Gesetzblatt  S.  275  ff.)    In  dem  Entwurf  heisst  es: 


Artikel  2. 
Hinter  Nr.  <>  des  Tariis  wird  eingeschaltet: 
Etlaubuisk.irten  lür  Kraftlabrzeuge. 

8.  al  Erlaubniskatten  für  Kraftfahrzeuge  zur  Personenbeförderung 
auf  öffentlichen  Wegen  und  Plätzen,  und  zwar 

1.  für  Krafträder     .    10  Mk.  von  der  einzelnen  Karte. 

2.  für  Kraftwagen 

a)  mit  1  oder 

2  Sitzplätzen    100    ,      ,      .         ,  . 

b)  mit  mehr  als 

2  Sitzplätzen  150  

als  Grundbetrag, 
ausserdem  zu  1  und  2  von  jeder  Pl'crdekraft  des  Fahrzeugs 
oder  dem  Teile  einer  Pferdekraft,  falls  das  Fahrzeug  nicht 
mehr  als  vier  l'fcrdekräite  hat 

2  Mk.  von  der  einzelnen  Karte 

im  übrigen  ö  „ 

Die  Abgabe  ermäßigt  sich  uro  die  Hälfte,  wenn  die 
Ausstellung  der  Erl.tubnisk.trtc  für  einen  vier  Monate  nicht 


übersteigenden  Zeitraum  beantragt  wird.  ( L'eberschiessemlc 
Beträge  sind  auf  volle  Mark  aufzurunden.) 

b|  Erlaubniskarten  für  Kraftfahrzeuge  von  im  Auslande  woh- 
nenden Besitzern  4M].  Abs.  21  zur  Personenbeförderung 
auf  öffentlichen  Wegen  und  Plätzen  bei  vorübergehender 
Benutzung  des  Krallfahrzeuges  im  Inlande,  und  zwar  bei 
Benutzung 


1.  während  eines  nicht  mehr  als 
dreissigTage  im  Kalenderjahre  be- 
tragenden Aufenthaltes  im  Inlande 
für  Krafträder 

2.  al  während  eines  nicht  mehr  als  fünf 

TageimKalendenahre  betragenden 
Aufenthaltes  im  Inlande : 

für  Kraftwagen   mit   1   oder  2 

Sitzplätzen 

für  Kraftwagen  mit  mehr  als 
2  Sitzplätzen 


3  Mk.  von 

der 
einzelnen 
Karte 

10  Mk.  von 
der 
einzelnen 
Karle 

13 Mit  von  der 


|  ISUav 


uigmz 


zed  by  Googl 


550 


Zeitschrift  des  Mitteleuropäischen  Motorwagen-Vereins. 


1905.  Heft 


bl  während  eines  mehr  als  fünf  Tage 

bis  zu  höchstens  dreissig  Tagen  im         30  Mk.  von 
Kalenderjahre  betragenden  Aufent-  der 
haltes  im  Inlandc:  einzelnen 

für  Kraftwagen  mit  1   oder  2  Karte 

Sitzplätzen 

für  Kraftwagen  mit  mehr  als  I  45  Mk.  von  dn 
2  Sitzen  I    ein/ein.  Karte 

(Bei  mehr  als  dreissigtägigem  Aufenthalt  ist  eine 
Karte  der  zu  a  bezeichneten  Art  zu  lösen,  Tür  «lie  der 
gezahlte  Stempelbetrag   in  Anrechnung  gebracht  wird.) 
Eine  Befreiung  von  der  Stempelabgabo  findet  statt: 

1.  hinsichtlich  derjenigen  Kraftfahrzeuge,  welche  zur  aus- 
schliesslichen Benutzung  im  Dienste  de*  Keiches,  eines 
Bundesstaates  oder  einer  Gemeinde  bestimmt  sind; 

2.  hinsichtlich  solcher  Kraftfahrzeuge,  die  ausschliesslich 
der  gewerbsmässigen  Personenbeförderung  dienen. 

$  40  k. 

Der  Beförderung  v..n  Personen  dienende  Kraftfahrzeuge 
dürfen  zum  Hefahren  öffentlicher  Wege  und  l'lätze  nur  in  Ge- 
brauch genommen  werden,  wenn  zuvor  bei  der  zuständigen  Be- 
hörde gegen  Zahlung  des  Abgabenbetrages  eine  Erlaubniskarte 
der  im  Tarife  bezeichneten  Art  gelöst  worden  ist.  Probefahrten 
gelten  nicht  als  Ingebrauchnahme  im  Sinne  dieser  Vorschrift. 

Welche  Behörden  zur  Erteilung  der  Erlaubniskarten  xu- 
standig  sind,  wird  hinsichtlich  der  da*  Reichsgebiet  berührenden 
ausländischen  Kraftfahrzeuge  vom  Bundesrat,  im  übrigen  von 
den  Landesregierungen  bestimmt. 

Auf  die  nach  dem  Tarif  befreiten  Kraftlahricugc  findet  die 
Vorschrift  des  Abs.  1  keine  Anwendung.  Die  verkehrspolizei- 
lichen Vorschriften  der  Undesgesetzc  werden  hierdurch  nicht 
berührt. 

§  401. 

Die  Verpflichtung  zur  Lösung  einer  nach  Tarifnummer  8 
versteuerten  Erlaubniskartc  liegt  dem  Kigenbcsitzer  de*  Kraft- 
fahrzeuges, und  wenn  ihm  gegenüber  auf  Zeit  ein  anderer  zum 
Besitz  berechtigt  ist,  auf  <liese  Zeil  dem  anderen  ob.  Die  Ver- 
pflichtung des  letzteren  fällt  weg.  wenn  ihm  das  Krafttahrzeug 
nur  zum  vorübergehenden  Gebrauch  unentgeltlich  überlassen 
worden  und  die  Abgabe  für  die  Ingebrauchnahme  des  Fahrzeugs 
bereits  anderweit  entrichtet  ist 

Bei  aus  dem  Ausland  eingehenden  Kraftfahrzeugen,  für 
welche  ein  im  lnlande  wohnhafter  oder  sich  daselbst  dauernd 
aufhaltender  Steuerpflichtiger  nicht  vorhanden  ist,  ist  die  Er- 
laubniskartc  von  demjenigen  zu  lösen,  der  das  Kraftfahrzeug  im 
Inland  in  Gebrauch 


§  40  m. 

Die  Erlaubniskarte  h'at  auf  ein  Kalenderjahr  zu  lauten, 
soweit  sie  nicht  auf  einen  kürzeren  Zeitraum  erteilt  ist. 


§  40  n. 

Bei  gleichzeitigem  Besitz  mehrerer  Kraft-Fahrzeuge  ist  für 
jedes  der  Fahrzeuge  eine  besondere  Hrlaubniskarte  zu  lösen. 

Stellt  der  Steuerpflichtige  während  der  Gültigkeitsdauer 
der  Erlaubniskartc  an  Stelle  des  bisherigen  ein  anderes  Kraft- 
fahrzeug ein,  so  ist  er  zur  Entrichtung  einer  weiteren  Stempel- 
abgabe nur  insoweit  verpflichtet,  als  die  Abgabe  hinsichtlich 
les  neuen  Fahrzeugs  sich  höher  als  die  Abgälte  für  das  bis- 
herige Fahrzeug  berechnet.    Der  hiernach  sich  ergebende  Be- 


trag ist  nur  zur  Hälfte  zu  erheben,  wenn  der  Rest  der  Gültig- 
keitsdauer einer  gelösten  Jahreskarte  vier  Monate  oder  weniger 
betragt. 

§  40  o. 

Die  Ausstellung  der  Ii rlaubniskarte  ist  spätestens  drei  'Eure 
vor  Ingebrauchnahme  des  Kraftfahrzeugs,  bei  im  Gebrauch  be- 
findlichen Kraftfahrzeugen  spätestens  am  dritten  Tage  vor  Ab- 
lauf der  Gültigkeitsdauer  der  alten  Hrlaubniskarte,  die  Um- 
schreibung  der  Erlaubniskarte  im  Falle  des  §  40  n  Abs.  2 
spätestens  drei  Tage  vor  Ingebrauchnahme  des  neuen  Fahrzeugs 
bei  der  für  den  Wohn-  oder  Aufenthaltsort  des  Steuerpflich- 
tigen zuständigen  Behörde  zu  beantragen.  Die  Landesregie- 
rungen sind  ermächtigt,  andere  Fristen  vorzuschreiben. 

Für  aus  dem  Ausland  eingehende  Fahrzeuge  (§  40 1 
Abs.  2|  ist  die  Ausstellung  der  Erlaubniskarte  alsbald  nach 
dem  Grenzübertritt  bei  der  nächsten  zuständigen  Behörde  zu 
beantragen. 

Der  Antrag  hat  zu  enthalten: 

1.  den  Namen,  Stand  und  Wohnort  des  Steuerpflichtigen, 

2.  Die  Bezeichnung  des  Kraftfahrzeugs  nach  den  für  die 
Erhebung  der  Abgabe  wesentlichen  Merkmalen, 

3.  den  Zeitraum,  für  den  die  Ausstellung  der  Erlaubnis- 
karte begehrt  wird. 

Gleichzeitig  mit  dem  Antrag  ist  der  erforderliche  Stempelbetrag 
einzuzahlen. 

§  -»0  p. 

Die  zur  Ausstellung  der  Erlaubniskarte  zuständige  Behörde 
hat  Stempelmarken  im  entsprechenden  Bebrage  zu  der  Erlaubnis- 
kartc  zu  verwenden  und  die  Stempelmarken  zu  entwerten. 

Die  Aushändigung  der  Erlaubniskartc  darf  nicht  vor  Ein- 
zahlung des  Abgabenbetrages  erfolgen. 

Die  näheren  Bestimmungen  über  Form  und  Inhalt  der 
Erlaubniskarten  trifft  der  Bundesrat.  Er  kann  anordnen,  dass 
die  Entrichtung  der  Abgabe  ohne  Verwendung  von  Stempel- 
marken zu  erfolgen  hat. 

§  40  q. 

Soweit  nach  den  verkehrspolizeilichen  Bestimmungen  für 
Kraftfahrzeuge  die  Führung  polizeilicher  Kennzeichen  vorge- 
schrieben ist,  darf  die  Zuteilung  oder  die  Ausgabe  der  Kenn- 
zeichen nur  gegen  Vorlegung  der  orduungsmässig  versteuerten 
Erlaubniskartc  erfolgen. 

Im  Falle  nicht  rechtzeitiger  Lösung  einer  neuen  Erlaubnis- 
karte hat  die  Polizeibehörde,  und  zwar,  wenn  sie  nicht  selbst 
i  die  zur  Ausstellung  der  Erlaubniskarte  zuständige  Behörde  ist, 
auf  Antrag  der  letzteren,  die  Beschlagnahme  des  für  das  im 
Gebrauche  befindliche  Kraftfahrzeug  amtlich  ausgegebenen 
Kennzeichens  zu  bewirken. 

§  40  r. 

Der  Führer  des  Kraftfahrzeuges  hat  die  Erlaubniskarte 
unterwegs  stets  bei  sich  zu  führen.  Er  ist  verpflichtet,  sie  auf 
Verlangen  den  sich  durch  ihre  Dienstkleidung  oder  sonst  aus- 
weisenden Grenz-  und  Stcueraufsichtsbcamtcn  sowie  den  Auf- 
sichtsbeamten der  Polizeiverwaltung  zum  Nachweise  der  Er- 
füllung der  Stempelpllicht  voizuzeigen  und  nötigenfalls  die  er- 
forderliche Auskunft  zu  geben.  Ein  in  der  Fahrt  begriffenes 
Kraftfahrzeug  darf  indessen  lediglich  aus  diesem  Anlass  aus?er 
im  Grenibezirke  nicht  angehalten  werden. 
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§  40  s. 

I>ie  Nichterfüllung  der  Steuerpilicbt  wird  mit  einer  Geld- 
strafe bestraft,  welche  dem  fünf-  bis  zehnfachen  Betrage  der 
Aligabe  für  eine  Jahreskarte  gleichkommt. 

Dil  Strafe  trifft  betender«  und  zum  vollen  Betrage  jeden, 
der  die  ihm  obliegende  Verpflichtung  zur  Entrichtung  der  Ab- 
gabe nicht  rechtzeitig  erfüllt. 

Kann  der  Betrag  der  hinterzogenen  Atigabe  nicht  fest- 
gestellt werden,  so  tritt  statt  der  HD  Absatz  1  bezeichneten 
Strafe  eine  Geldstrafe  von  einhundertlimfzig  bis  viertausend  Mark 
für  den  einzelnen  Fall  ein. 

Zur  Sicherstellung  der  vorenthaltenen  Abgabe,  der  Strafe 
und  der  Kostet)  kann  das  Kraftfahrzeug  in  Beschlag  genommen 
Werden. 

f  -40  t. 

Durch  die  Vorschriften  dieses  Gesetzes  wird  die  Erhebung 
landcRgesetzlichet  tiebohren  fiir  die  Feststellung  der  Verkehrs- 
tauglichkeit des  Kraftfahrzeuges  und  tüt  die  amtliche  Kenn- 
zeichnung der  Kraftlahrzeuge  nicht  ausgeschlossen.  Der  Bundesrat 
ist  ermächtigt,  für  die  hiernach  zulässigen  Gebühren  Höchstsätze 
vorzuscbieibcn. 

Im  übrigen  unterliegen  Erl.mbmsk.irten  für  Kratitahrzcugc, 
für  welche  eine  Keichsstcnipelahgabe  nach  den  Vorschriften 
dieses  Gesetzes  zu  entrichten  ist,  keiner  weiteren  Stempelabgabe 
(  Taxe,  Sporte!  usw.)  in  den  einzelnen  Bundesstaaten. - 


Dieser  Gesetzentwurf  wird  von  der  Reichsregierung  wie 
folgt  begründet: 

Im  Allgemeinen. 

Alt  Steuer,  die  den  I.mus  zu  ticffcn  bestimmt  ist  hat  mit  der 
!•  nlwickelung  de«  Aotomobitwcscns  eine  Abgabe  von  Kraftfahrzeugen 
bereits  in  verschiedene«  Staaten  Eingang  gefunden. 

Wo,  wie  in  Frankreich  und  Grossbritaunien,  schon  eine  Steuer 
von  Wagen  bestand,  ist  sie  als  ein  besonderer  Zweig  dieser  Steuer  ent- 
wickelt. In  anderen  Staaten,  I,  B  soweit  das  Ausland  in  Krage  kommt, 
in  Russland  und  innerhalb  des  Reichsgebiet«,  im  Grossherrogttim 
Hessen,  ist  sie  mit  der  Besteuerung  der  Fahrräder  in  Zusammenhang 
gebracht,  die  übrigens  auch  in  Frankreich  der  Besteuerung  unterliegen. 
Im  letzteren  Staate  sowie  in  Grossbrilaonien,  Portugal  und  Hessen  ist 
sie  als  Staalssteuer  ausgebildet,  an  der  in  Fiankreirh  aber  die  Gemeinden 
einen  Anteil  haben.  In  dem  russischen  Gesetze  vom  20.  Januar  1903 
ist  sie  ausschliesslich  als  Gemeindesteuer  vorgesehen.  Nach  der  Form 
ihrer  Erhebung  erscheint  die  Abgabe  entweder  als  direkte  Steuer  oder 
als  Slempelabgabe.  Erster«»  ist  in  Frankreich,  letzteres  in  Hessen  der 
Fall.  Immer  ist  die  Steuer  auf  einen  bestimmte«  Zeitraum,  der  Regel 
nach  auf  das  Kalenderjahr  bemessen ;  meist  ist  aber  eine  Ermässigung 
für  den  Fall  Vorgesehen,  dass  das  Fahrzeug  erst  im  I,aufe  des  Jahres 
eiworoen  wird. 

RUcksicbtlich  der  Bemessung  der  Steuersätze  findet  zum  Teil 
(Frankreich,  Portugal)  eine  Abstufung  nach  der  Grosse  der  Gemeinden 
stall,  und  zum  Teil  ist  die  Steuer  derart  veranlagt,  dass  ein  fesler 
Grundbetrag,  der  wieder  nach  der  Grösse  der  Fahrzeuge  gestaffelt  ist. 
und  daneben  ein  weilerer  Bctra«  für  jede  Pferdekraft  erhoben  wird. 
Letztere  F.rhcbungsart  findet  insbesondere  in  Frankteich 
für  welches  auch  eine  eingehende  Sici:erslatistik  vorliegt. 

In  Frankreich  ist  der 


I  zwei-     für  mehr  als  zwei- 
sitzige Wagen  silzige  Wagen 

in  Paris   auf  50  Franken        aur  '«)  Franken 

in  Gemeinden   mit   mehr  als 

•Ml  000  Einwohnern   ....  40       .  .  75 

in   Gemeinden   mit  mehr  als 

20  00t)    40  000  Einwohnern        .   30       .  .  b0 

in   Gemeinden   mit   mehr  als 

10  000—20000  Einwohnein        .    25  .  50 

in  Gemeinden  mil  10000  Ein- 

.   20       .  .  40  . 

die  Pferdekrall  oder  den  Teil  einer 
Pferdekraft  ist  gleichmäasig  auf  S  Franken  festgesetzt.  Für  Kiaflräder 
beträgt  die  Jahrcsabi;*be  das  Doppelte  der  Taven  für  gewöhnliche 
Kahn  vier,  mithin  12  Fiankco  für  Kddei  mit  einem  Platze.  24  Franken 
füi  käiier  mit  zwei  Plätzen  und  12  Franken  für  jeden  Platz  mehr.  Der 
Ei  trag  dei  Abgabe  belief  sich  im  Jahie  1904  auf  1  .'iOOOOO  Flanken 
von  Kraftwagen  und  37::  WO  Franken  für  Krafträder. 

In  Ginssbritannien  betrug  die  Abgabe  lliceuce  duty)  nach  dem 
Stande  der  Gesetzgebung  im  Jahre  l'*Xt 

fflr  einen  Mototwagen  (light  locomotive-moiorcai )  von 
mehr  als  1  t  und  nicht  mehr  als  2  t  Gewicht 

falls  auf  4  oder  mehr  Radein  gebend  ....  4  2  4  sh 
falls  auf  weniger  als  4  Rädern  gebend    ...     2  .  17  . 

falls  als  Miclfahizcug  benutzt   2  ,  17  . 

fflr  einen  Motorwagen  von  mehr  als  2  t  Gewich« 

falls  auf  4  oder  mehr  Kadern  gehend  ....  5.5. 
falls  auf  weniges  als  4  Rädern  gehend     ...     :t  .  10  . 

falls  als  Miclfahizeug  benutzt  .1  .  18  . 

Im  Giossherzuglum  Hessen  beträgt  die  Slempelabgabe  von  der 
Jahreskarte  für  jedes  Automobil  5  bis  50  Mark,  je  nach  der  Grösse, 
dem  Ankaufspieis  und  der  l.eislungsfähigkeit  des  Automobils. 

Hei  der  Finanzlage  des  Reichs,  die  zur  Befriedigung  des  vor- 
handenen dringenden  Geldbedarfes  vor  allem  eine  Heranziehung  der 
begöterlen  Volkskreise  notwendig  macht,  bietet  sich  eine  Abgabe  auf 
Ki aftfaht zeuge  nach  dem  Vorgange  der  Gesetzgebung  in  andcieu 
Städten  von  selbst  als  eine  Torzugsweise  geeignete  Slcnerrjuelle  dar. 
Die  Richtung  der  neuzeitlichen  Verkehrsentwickelung  hat  in  den  Kreisen 
der  wohlhabenden  Bevölkerung  den  Besitz  eines  Kraftfahrzeuges  rasch 
zu  einem  kostspieligen  Bedürfnisse  werden  lassen,  das  »ich  durch  eine 
der  Allgemeinheit  zugute  kommende  steuerliche  Itclastung  um  so  weniger 
beschwert  fahlen  kann,  als  der  Verkehr  mit  Kraftfahrzeugen,  die  dem 

das  gewöhnliche  Mass  weit  Überschreilenden  Umfange  für  sich  in  An- 
spruch nimmt.  Eine  solche  Steuer  wird  auch  der  Vorwurf,  dass  sie 
sich  der  zcilgcmjsscn  Entwickelung  der  Beförderungsmittel  hemmend 
in  den  Weg  stelle,  nicht  treffen  können,  wenn  sie,  wie  der  Entwurf 
dies  vorschlägt,  einerseits  die  der  Güterbeförderung  dienenden  Kraft- 
fahrzeuge und  anderseits  diejenigen  Kraftfahrzeuge  frei  lisst,  die  der 
gewerbsmässigen  Personenbeförderung  dienen  und  damit  die  Vorteile 
des  neuen  Verkehrsmittels  der  Allgemeinheit  zugängig  machen. 

Es  könnte  sich  nur  fragen,  ob  die  Besteuerung  in 
zeichneten  Umfange  nicht  richüger  den  zum  Wegebau 
Gemeinden  oder  Gemeindevorbänden  oder  zu  deren  gunslcn  den  Bundes- 
staaten vot  zubehalten  wire.  Allein  abgesehen  davon,  dass  der  auf  die 
einzelnen  kommunalen  Körperschaften  entfallende  Anteil  am  Ertrage 
nicht  nennenswert  sein  würde,  spricht  für  eine  Besteuerung  durch  das  Reich 
vor  allem  der  Umstand,  dass  die  Kraftfahrzeuge  vermöge  der  ihnen 
eigenen  ausserordentlichen  Fotlbewegungskiafl  in  erheblichem  Umfange 
zur  l'cberwindung  von  Entfernungen  benutzt  werden,  die  über  den 
Gemeindebezirk  des  Wohnoiles  des  Besitzers  und  selbst  über  die 
Grenzen  der  einzelnen  Bundesstaaten  weit  hinausreicbcn  Gerade  diese 
letzlere  Rücksicht  lässl  es  auch  im  Interesse  der  Kraflfabrzeugbcsitzer 
selbst  geboten  erscheinen,  dass  sie  nicht  durch  versebiedenfacke  Be- 
steuerung in  den  einzelnen  Bundesstaalen  in  der  freien  Bewegung  ge- 
hindert werden     Die  Regelung  auf  dem  Boden  der 
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Gesetzgebung  flUut  such  hinsichtlich  der  Besteuerung  der  reichsaus- 
ländiscben  Kraftfahrzeuge,  die  du  Inland  voi übergebend  berühren, 
wegen  der  bestehenden  Veilragsverhälloisse  (vgl.  i.  B.  Artikel  14  des 
zurzeit  gellenden  Handels-  and  Zollvertrages  mit  Oesterreich-Ungarn 
vom  Dezember  ls''l)  zu  Schwierigkeiten,  da  die  Hcraniiebung  der- 
artiger Fahrzeuge  tu  der  in  einem  Bundesstaate  bejlebenden  Steuer 
von  Kiaftfahrzeugen  danach  nur  insoweit  zulässig  wäre,  als  auch  die 
in  diesem  .Staate  aus  anderen  Bundesstaaten  eingehenden  Kraftfahrzeuge 
der  gleichen  Steuer  unterworfen  werden. 

Fflr  die  Einfühlung  einer  Steuer  von  Reichs  wegen  erscheint 
der  gegenwärtige  Zeitpunkt  besonders  geeignet-  Denn  in  den  Bundes- 
staaten besteht  eine  Steuer  von  Kraftfahrzeugen  gegenwärtig  nur  erst 
veiciniell,  und  auf  der  anderen  Seite  ist  gerade  jetzt  die  Aufstellung 
einheitlicher  Tctkehrspolizeilicher  Normen  für  den  Verkehr  mit  Kraft- 
fahrzeugen auf  öffentlichen  Wegen  und  Plauen  für  dengesamten  Umfang 
des  Reiches  in  Aassicht  genommen  und  damit  fflr  die  Ausgestaltung 
der  Keichsabgabe  die  notwendige  einheitliche  Grundlage  gegeben.  Eine 
solche  Abgabe  bewegt  sieb  Dberdies  insofern  im  Rahmen  des  vor- 
liegenden Keiehsslen:i>elgeseiz-Eiitwurfes.  als  diese  eine  Kahrkancn- 
sieuer  vorschlägt,  die  wesentlich  als  eine  Aufwandstcner  vom  Reise- 
verkehr gedacht  ist.  Von  einer  solchen  Belastung  das  Reisen  im 
eigenen  Fahrzeug  auszunehmen,  liegt  um  so  weniger  Anlass  vor,  als 
sich  ffir  einzelne  vom  Aulomobilveikehre  bevorzugte  Gegenden  der 
Reiseverkehr  im  eigenen  Kraftfahrzeug  für  die  Eisenbahueinnahmen 
bereits  merklich  fDhlbar  zu  machen  beginnt. 

Für  die  Erbebung  erscheint  der  Stempel  als  die  gegebene  Form 
der  Abgabe,  da  künftig  allgemein  über  die  polizeiliche  Zulassung  des 
Ki aftfahi zeuges  zum  Vci  kehre  auf  öffentlichen  Wegen  und  l'liilzen 
sowie  über  die  Zuteilung  des  zu  führenden  polizeilichen  Kennzeichens 
eine  Bescheinigung  zu  erteilen  ist. 

Von  einer  Besteuerung  der  Kraftfahrzeuge  konnten  die  Fahr- 
räder mit  Motorführung  (Krafträder)  nicht  ausgenommen  bleiben,  zumal 
sich  bereits  Zwiscbenfoi  meu  zwischen  diesen  und  den  Kraftwagen  ent- 
wickeln. Hei  den  ganz  wesentlich  niedrigen  Anschaffung!-  sowie 
l'nteiballungs-  und  Betriebskosten  waren  die  Steuersätze  aber  erheblich 

darauf,  dass  die  Krafträder  weniger  sls  die  Kraftwagen  einem  reinen 
I.uxusbedfli  misse  dienen,  wielmehr  auch  im  Ges  chüftslebcn  —  als  Hc- 
l'ürderungsmitiel  zur  entfernten  Arbeitsstätte,  zn  Hoteofahrlen  und  der- 
gleichen —  weitgebende  Verwendung  finden. 

Die  Stcmpelabgabe  soll  für  die  inländischen  Krafllahrzeuge  nach 
eiuem  doppelten  Masslab  erhoben  werden,  indem  neben  einem  festen 
Grundbeilrage,  der  bei  Kraftwagen  nach  der  Zahl  der  Sitzplätze  ver- 
schieden hoch  bemessen  ist,  noch  ein  Abgabensau  vorgesehen  ist,  der 
sich  mit  der  steigenden  Zahl  der  Pferdekräfte  vervielfältigt.  In  der 
Zahl  der  Pferdekräfle,  die  ohnehin  bei  de!  Zulassung  des  Fahrzeuges 
zum  Verkehr  festzustellen  ist.  ist  der  sicherste  und  einfachste  Masslab 
fflr  den  Wert  des  Fahrzeuges  und  die  Höbe  der  Betriebskosten  und 
damit  für  die   Höbe  des  durch  die  Steuer  ru   treffenden  Aufwandes 

Bei  der  Höhe  des  Anschaffungspreises,  der  sich  bei  Fahrzeugen 
mit  15  bis  3»  Pferdekräflen  auf  etwa  IL'OOO  bis  18000  Mark  belr.ufl 
und  bei  Fahrzeugen  bis  zu  60  Pferdekräflen  auf  3ü  000  Mark  und  mehr 
steigert,  bei  der  ausserordentlich  grossen  AbnuUung  der  Fahrzeuge  und 
bei  den  sehr  erheblichen  Unterhaltung*-  und  Betriebskosten,  die  mit 
jährlich  HIN»  bis  4000  Mark  anzunehmen  sind,  ebenso  leicht  aber  ein 
vielfaches  hiervon  betragen  können,  erscheinen  die  im  Entwürfe  vor- 
geschlagenen Steuersäue  als  ein  massiger  Bruchteil  des  jährlichen  Auf- 
wands, der  von  den  Besitzern  unbedenklich  getragen  werden  kann.  Es 
ist  daher  auch  keinesfalls  zu  befürchten.  dass  die  Steuer  in  dieser  Höhe 
auf  die  weitere  Entwickeln«»  des  Verkehr»  zum  Nachteil  der  Kraft- 
fahrzeugindustrie  hemmend  wirken  könnte.  Der  niedrige  Sau  von 
2  Mark  für  die  I'feidekraft  ist  zugunsten  der  Kraftfahrräder  vorgesehen, 
die  wenigstens  gegenwärtig  mit  mehr  als  vier  Pferdestärken  kaum  bei- 
gestellt werden. 


Einen  starken  Anteil  an  dem  Verkehr  der  Kraftfahrzeuge  auf  den 
inländischen  öffentlichen  Strassen  und  Plätzen  hat  das  Ausland.  So 
sind  in  dem  Vierteljahr  Juli  bis  September  1905  allein  in  Eliass- 
Luthringen  nicht  weniger  als  144l>  Kraftwagen  und  147  Krafträder  über 
die  Zollgrenze  in  das  Inland  gekommen,  wobei  die  die  Grenze  mehr- 
fach überschreitenden  Fahrzeuge  nur  einmal  gezählt  sind.  Es  erscheint 
im  Interesse  der  Förderung  des  Fremdenverkehrs  geboten,  för  diese 
Fahrzeuge,  wenn  sie  —  wie  regelmässig  —  das  Inland  nur  auf  wenige 
Tage  berühren,  nicht  den  vollen  oder  auch  nur  den  halben  JahrcsaaU 
der  Steuer  zu  (ordern,  sondern  für  diesen  Verkehr  die  Ausgabe  von 
Erlaubniskarten  mit  entsprechend  kürzeiei  Gültigkeitsdauer  zu  er- 
mäßigten SMari-.it/rn  zuzulassen.  Der  Entwurf  sieht  hierbei  ausserdem 
nur  feste  Steuersätze  vor,  da  die  Feststellung  der  Pferdestärke  des 
Fahrzeugs  hier  mit  Sib»  ierigkeiten  und  lästigen  Umständlichkeiten  vei- 
bunden  sein  würde. 

Die  Befreiung  der  Kraftfahrzeuge,  die  ausschliesslich  der  gewerbs- 
mässigen Pcisunerilieförderung  dienen  (No.  2  der  Befreiungsvorscbrift), 
erscheint  ausler  den  oben  angeführten  allgemeinen  Gründen  insbesondere 
dadurch  gerechtfertigt,  dass  hier  die  Stempclabgabe  wie  eine  besondere 
I  iewerbeslener  wirken  und  damit  in  die  Gewerbesteuetrerhällnisse  der 
Kundesstaatcn  eingreifen  würde. 

Im  einzelnen. 
Zu  Tarifnummer  8. 
Die  Eimässigung  der  Slempelabgabe  auf  den  halben  Beirag  der 
Abgabe  für  e.ne  Jahreskarte  (Tari.W.raer  H»  Spalte  2  Abs.  2)  ist  ins- 
besondeie  auch  für  den  Fall  vorgesehen,  dass  die  Anschaffung  und  In- 
gebrauchnahme des  Kraftfnbrzeujs  erst  in  das  letzte  Drittel  des  Kalender- 
jahres fällt.  Dagegen  ist  nicht  berücksichtigt,  eine  Erstattung  der 
Abgabe  eintreten  zu  lassen,  wenn  nach  Lösung  einer  Jabreskarte  der 
Besitz  des  Kraftfahrzeuges  bereits  innerhalb  der  ersten  vier  Monate 
wieder  aufgegeben  wird  oder  das  Fahrzeug  z.  B.  infolge  eines  Unfalles 
veiloren  gebt. 

Die  in  Tarifmiroaer  Bb  vorgesehenen  Erlaubniskarten  für  ans- 
fcuiUc.br  Kraftfahrzeuge  sollen  die  Ingebrauchnahme  des  Kraftfahi- 
zeuges  im  Inlande  wählend  der  fünf  oder  dreissig  Tage  im  Kalender- 
ahr in  dsr  Weise  grtutten.  dass  die  fünf  oder  dreissig  Tage  des 
nländiscbcn  Aufenthaltes  nicht  unmittelbar  aufeinander  zu  folgen 
brauchen.  Diese  weitere  Fassung  der  Vorschrift  will  vor  allein  den 
Grenz\erhällnissen  billig  Rechnung  tragen.  Die  Ueberwacbung  wird 
bei  mehrfachem  Grenzübet  tritt  durch  die  Bescheinigung  des  Wiedcrein- 
und  Ausganges  seitens  der  Grcnzzollstcllen  zu  erfolgen  haben. 

Zu  Artikel  5,  §  40  k.  p  des  Entwurfs. 

Die  näheren  Bestimmungen  über  Form  und  Inhalt  der  Erlaubnis- 
karten soll  nach  §4öp  der  Bundesrat  ueffen.  Im  allgemeinen  ist  nicht 
beabsichtigt,  neben  den  Bescheinigungen,  die  seitens  der  Polizeibehörde 
über  die  Zulaalung  des  Kraftfahrzeuges  auf  öffentlichen  Wegen  und 
PläUen  und  über  die  Zuteilung  des  polizeilichen  Kennzeichens  zu  er- 
teilen sind,  die  Ausstellung  besonderer  Erlaubniskarten  vorzuschreiben. 

Als  Probefahrten  im  Sinne  des  §  40  k  Abs.  1  Satz  2  haben  nur 
solche  zu  gelten,  welche  von  Fabriken  und  Händlern  mit  dem  mm 
Vei  kaufe  gestellten  Fahrzeugen  auf  öffentlichen  Wegen  und  Plauen 
ohne  Knigrit  veranstaltet  werden.  Da  es  für  derartige  Probefahrten 
einer  Erlaubniskarle  im  Sinne  des  Entwurfs  nicht  bedarf,  findet  insoweit 
die  Vorschrift  des  §  40  n,  Abs.  1  auch  dann  keine  Anwendung,  wenn 
nach  den  vrrkchrspolizeilichen  Bestimmungen  die  Fühlung  polizeilicher 
Kennzeichen  auch  für  Prohrfahrten  vorgeschrieben  ist 

Nach  den  im  voistehenden  Alis.  I  gegebenen  Ausführungen 
weiden  im  allgemeinen  nur  die  zur  Erteilung  von  Erlaubniskarten 
zuständigen  Behörden  die  zuständigen  Polizeibehörden  in  Bett  «cht 
kommen.  Nur  bei  den  aus  dem  Ausland  eingehenden  Kraftfahrzeugen 
werden  an  ihre  Stelle  die  GrenzzoUstellen  zu  treten  haben,  da  diesen 
auch  in  vcikehrspolizeiUchet  Hinsicht  die  Obliegenheiten  der  ersteren 
übertragen  werden  sollen.  Das  Nähere  wird  den  Ausführungs- 
bestimmungen zu  überlassen  sein. 

Nach  |  40  k  Abs.  3  soll   es  für  die  nach  dem  Tarif  befreiten 
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Kraftfahrzeuge  unbeschadet  der  vcrkrhr»|>olizeili<hen  Voischriflen  — 
einer  Krlaubniskute  im  Sinne  des  GeseUes  nicht  bedürfen:  auch  wird 
von  einer  allgemeinen  Anmeldepflicht  abgesehen,  da  eine  Uebei- 
wailiung  im  sleaerli  ben  Interesse  auch  obne  eine  solche  durchführbar 
ertcheint. 

Zu  Aitikel  5,  j  401. 
Die  Sleuerullicht   ist,   wir   der  $  4n  I    im  Zusammenballe  mit 
S  40n  ergibt,  auf  die  Person  des  Fahrfcugbcsitters  gestellt.    Im  Kalle 
et  infolge   von  Erbgang, 
rr  neue  Besilter  die  Steuer 
unabhängig  davon  tu   entrichten,  dasi  der  Vorl.esitzer   im  gleichen 
Kalenderjahre   bereits   für    dasselbe  Fahrzeug   seinerseits  die 
entrichtet  hat. 


Die  Vorschrift,  da«, 
anderer  auf  Zeit  mm  Besitze  berechtig!  ist.  die  Verpflichtung  zur  Ent- 
richtung der  Abgabe  für  diese  Zeit  dem  anderen  obliegt,  will  ins- 
lietonder  einer  Umgebung  der  Abgabe  vorbeugen,  die  dadurch  bewirkt 
werden  könnte,  das*  steh  jemand  von  einem  Fuhrweiksbesitzcr,  für 
den  nach  Nr.  2  der  Bcfrcinngsvorschriflcn  die  Entrichtung  einer 
Abgabe  nicht  in  Frage  kommt,  ein  Kraftfahrzeug  sur  ausschliesslich 
auf  längere  Zeit 


Ertrag. 

Kftr  die  Berechnuni;  des  Ertrages  der  Abgabe  fehlt  es  an  aus- 
reichenden genauen  Unterlagen.  Man  wird  aber  nach  den  vorhandenen 
Anhaltspunkten  nicht  altiuwcit  fehlgehen,  wenn  man  im  Hinblick  auf 
die  ausserordentliche  Autdehnung,  die  der  Aulomobilverkebr  auch  in 
Deutschland  von  Jahr  tu  Jahr  genommen  bal,  die  für  Frankreich  für 


das  Jahr  190+  bekannten  Zahleu  als  für  Deutschland  gegenwärtig 
annähernd  zutreffend  annimmt. 

In  Frankreich  betiug  im  Jahre  1104  nach  dem  Bulletin  de 
ttatisti.me,  1905,  2.  Ilalbband  S.  176  ff,  S.  180  ff. 

1.  die  Zahl  der  steuerpflichtigen  Kraftwagen 

mit  mehr  alt  2  Sitzen  .    .    12  713  \        mit  insgesamt 
mit  I  oder  2  Sitten  ...     4  394  )  120919  Pferdekiäften 

2.  die  Zahl  der  Krafträder     .    27  435. 

Legt  man  diese  Zahlen  der  Ertragtbereehnung  für  Deutschland 
zugrunde,  und  reebnet  man  ffli  das  Kraftrad  durchschnittlich  2  Pferde- 
kräfte, so  eihält  man: 

A.  Je  l.'O  M.  Grnndbctrag  von  12713  Kiaftwagen 
.    100  .  .  .     4  394 

5.    Zusauslcucr     .  120  919  Pferdekiäften  = 

Erlrag  tu  A 

B.  Je    10  M  Grandbetrag  von  27  435  Krafträdern  - 
.      2  .    /uuttslener     .   54  870  Pferdekräften  - 

Kitrag  ru  B 

f.  Der  Ertrag  der  Abgabe  von  ausländischen  Kraft- 


1  906  950  11. 
439  400  . 
604  595  . 

2  "SO  945  M. 
274  350  , 
109  740  . 
384  040  M. 


.    .       300  000  , 

Ertrag  tu  B   384  090  . 

,      .   A   2  950  945  . 

Zusammen  3  635  035  M. 
Unter  Beiücksichtigung  der  nach  dem  Tarife  befreiten  Fabr- 
leugc.  die  indessen  teilweise  auch  in  der  französischen 
ausgeschieden  sind,  und  unter  BnlVkxichligung  der  fBr 
Fahrzeuge  vorgesehenen  Sleueiermässignng  wird  auf  einen  Erlrag 
3  bis  4  Hill.  M.  ge.echncl  werden 


Zur  Reichsautomobilsteuer. 

Von  Dr.  Kar!  Dieterich,  Helfenberg. 


l>ie  wertvollen  Ausführungen  von  Herrn  l)r.  Bürner, 
Herlin,  in  Heft  22  dieser  Zeitschrift  neben  mir  die 
Anregung  zu  .lern  heutigen  Aufsatz,  der  die  Stellung  des  prak- 
tischen Automobilisten  und  Automobilbesilzers  zur  Reicbs- 
automobil>teuer  kennzeichnen  soll.  Ich  bin  nicht  so  unbe- 
scheiden, zu  glauben,  dass  meine  Meinung  identisch  ist  mit  der 
aller  anderen  Autokoliegen,  wohl  aber  hoffe  ich,  dass  mancher, 
der  jetzt  diese  Steuer  mit  Ruhe  an  sich  herankommen  lässt, 
durch  diese  Ausführungen  angeregt  wird  und  sich  niiher  mit  der 
Frage  beschäftigt:  insbesondere  mochte  ich  noch  einige  Vor- 
teile einer  eventuellen  Steuer  hervoi heben  im  Gegensatz  zu  den 
I'rcssstimmen,  die  ohne  Ausnahme  die  Steuer  abfällig  beurteilen- 
In  diesem  Sinne  zuvorderst  einige  Worte  über  die  „Schatteir- 
und dann  einige  Ausführungen  über  die  ,  Lichf-Seiten  der  Steuer. 

Die  Reichsautouiubilsteuer  soll  bekanntlich  alle  diejenigen 
treffen,  weiche  das  Automobil  nicht  für  ihren  Hrwerb,  Mindern 
zum  Luxus  benutzen,  während  diejenigen,  welche  das  Auto- 
mobil lediglich  zu  ihrem  F.rwerb  gebrauchen,  von  der  Steuer 
frei  bleiben  sollen.  I»as  Gesetz  lässt  die  Kraftwagen  von  der 
Besteuerung  frei,  welche  der  gewerblichen  Personenförderung 
und  Fahi zeuge,  welche  ausschliesslich  dem  Lastcn-Waren- 
I  ransport  dienen.  Alle  anderen  Automobile  werden  besteuert, 
gelten  also  als  „Luxusautomobile".  Ks  bedeutet  dies  eine  grosse 
Ungerechtigkeit,  denn  eine  grosse  Anzahl  Autoniobilbcsit/cr,  ja 
sooar  die  bei  weitem  gnisste  Menge,  benutzen  ihr  Automobil 
nicht  als  „Luxus",  sondern  zum  „Erwerb"  —  und  trotzdem 
rechnen  sie  nicht  zu  der  Kategorie,  welche  von  der  Steuer 


befreit  bleiben  müssen,  Ich  brauche  ja  nur  die  Aerzte  zu  nennen, 
von  denen  ich  eine  Anzahl  kenne,  die  die  Woche  über  ihre 
Praxis  mittels  Automobil  abfahren,  also  das  Automobil  ebenso 
wie  eine  Droschke  für  ihren  „F.rwerb"  verwenden,  aber  natürlich 
Sonntags,  odei  wenn  sie  sonst  Zeil  haben,  auch  Touren  fahren,  auf 
welchen  dann  das  Gefährt  als  Luxus-Automobil  zu  bezeichnen  ist. 
Landwirte,  Rechtsanwälte,  Fabrikbesitzer  etc..  bei  denen  allen 
treffen  die  eben  geschilderten  Verhältnisse  zu.  Ich  selbst  als 
Automobil  besitze  r  bin  in  einer  ähnlichen  Lage,  denn  ich  verwende 
das  Automobil  tagtäglich  als  Verbindungsmittel  zwischen  Vorort 
und  der  Grossstadt,  und  zwar  nicht  nur.  um  Geschäftliches  zu  be- 
sorgen, sondern  auch,  um  hier  und  da  Vergnügunusfabrten, 
letztere  besonders  Sonntags,  und  im  Sommer  grosse  Touren  zu 
unternehmen  Fs  würde  also  bei  mir  selbst  eine  Trennung 
nicht  möglich  sein,  trotzdem  ich  in  weit  höherem  Mafse  das 
Automobil  als  Erwerbsmittel  gebrauche  und  in  geringem  Mafse 
für  Luxusxweckc  verwende.  Ich  würde  sogar,  falls  ich  in  der 
Grossstadt  selbst  wohnte,  von  einem  Automobil  absehen,  da  mir 
ja  dort  alle  Gefährte  zur  Verfüguni;  stehen.  Nach  diesem 
Standpunkt  bedeutet  die  Reichssleuer  eine  grosse  Ungerechtig- 
keit für  fast  alle  Automobilisten,  denn  es  gibt  woM  nur  eine  kleine 
Anzahl  Menschen,  welche  das  Automobil  ganz  allein  als  Luxus- 
artikel anschaffen  und  es  nicht  nebenbei  auch  für  ihre  Frwerbs- 
zwecke  benutzen,  und  die  eher  den  Wunsch  haben,  die  Auto* 
mobilausgaben  vermindert,  statt  erhöht  zu  sehen. 

Auch  die  Grundlage  der  Steuer,  nämlich  die  Bindung  an 
bestimmte  Pferdestärken,  ist  gänzlich  verfehlt.    Ich  mache  nur 
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darauf  aufmerksam,  dass  ein  neuer  Wagen  z.  B.  16  PS.  hat, 
dann  aber  nach  Jahresfrist  schon  soweit  abgenutzt  ist,  dass 
er  jedenfalls  weniger  als  vorher  leistet,  und  trotzdem  muss  die 
volle  Steuer  gezahlt  werden.  Das«  weiterhin  grosse  Wagen  im 
Betrieb  teurer  sind  und  eigentlich  weniger  Steuer  zahlen  müssten 
als  kleine  Wagen  mit  billigerem  Betrieb,  ist  nicht  berück- 
sichtigt, so  wichtig  es  für  eine  gerechte  Verteilung  einer 
Steuer  ist. 

Trotz  alledem  Ulli  sich  aber  auch  manches  für  das 
Automobil-Stcuergesctz  anführen: 

Bei  der  zu  erwartenden  reichsgesetzlichen  Regelung  wird 
nicht  nur  der  Verkehr  der  Automobile,  sondern  auch  der  der 
übrigen  Gefährte,  ihre  Pflichten  im  Ausweichen  und  Begegnen 
gegenüber  den  Automobilen,  geregelt  werden.  Es  wird  also  das 
Automobil  endlich  als  den  übrigen  Gefährten  gleichberechtigt 
anerkannt.  In  dem  Moment,  wo  wir  aber  dem  Reich  noch  eine 
besondere  Steuer  zuführen,  dürfen  wir  —  und  das  ist  die  Haupt- 
sache —  auch  höhere  Rechte  lür  uns  in  Anspruch 
nehmen,  als  wie  andere  Gefährte,  welche  keine  be- 
sondere Steuer  zu  zahlen  brauchen.  Es  wird  dadurch 
erreicht,  dass  Neid  und  Missgunst,  welche  in  erster  Linie  die 
Feinde  des  Automobils  sind,  zum  Schweigen  gebracht  werden, 
denn  derjenige,  der  sich  ein  Automobil  leisten  kann,  ist  gleich- 
zeitig gezwungen,  durch  eine  weitere  hohe  Steuer  dem  Staate 
eine  Einnahme  zuzuführen,  zu  der  beispielsweise  Pferdebesitzer 
nicht  verpflichtet  sind.  Oer  Automobilist  selbst  geniesst  also 
gegenüber  anderen  Steuerzahlern  eine  Benachteiligung,  für  die 
er  andererseits  wieder  ein  Aenuivalent  verlangen  kann.  Wenn 
also  der  Automobilismus  dann  noch  angefeindet  werden  sollte, 
so  ist  mit  Recht  allen  Widersachern  entgegenzuhalten,  dass  die 
Automobilisten  ja  auch  durch  eine  sehr  hohe  Steuer  eine  ge- 


wisse Bevorzugung  in  der  Schnelligkeit  und  auf  der  Strasse 


bcans 


dürfen.    Diejenigen  Automobilisten,  welche,  wie 


es  besonders  in  den  allerersten  Kreisen  der  Fall  zu  sein  pflegt, 
das  Automobil  lediglich  als  Sportmittel  und  Luxusgefährt  be- 
nutzen, werden  durch  die  Steuer  ein  weiteres  Reservatrecht 
erringen,  insofern,  als  die  Anschaffung  eines  Luxus-Automobils 
nur  mehr  einem  exklusiven  Teil  der  Menschheit  möglich  ist, 
und  dass,  wie  der  Pferdesport,  auch  der  Luxus-Automobil- 
sport zu  den  besten  und  exklusivsten  Vergnügungen  gehört. 
Für  diese  Automobilisten  ist  die  Steuer  von  einigen  Hundert 
Mark  von  geringer  Bedeutung. 

Wir  aber,  die  wir  das  Automobil  nicht  für  Luxus- 
zwecke, sondern  in  erster  Linie  als  Verkehrsmittel  benutzen, 
wir  dürfen  beanspruchen,  dass  uns  nach  vielen  Richtungen  hin 
Zugeständnisse  gemacht  werden  müssen,  da  wir  ja  dem  Staate 
eine  Einnahme  verschaffen  von  nicht  zu  unterschätzender 
Bedeutung.  Wir  erhalten  demgemäss  für  unsere  zu 
stellenden  Ansprüche  sozusagen  einen  Freibrief, 
der  uns  gegenüber  den  sonstigen  auf  der  Strasse 
befindlichen  Gefährten  in  unseren  Ansprüchen  über 
diese  setzt. 

Endlich  möchte  ich  noch  darauf  hinweisen,  dass  durch  die 
auf  dem  Wege  der  Besteuerung  unwillkürlich  bewirkte  Trennung 
und  Benachteiligung  der  Luxus-  bezw.  Sportwagen  gegenüber 
den  Verkehrswagen  zu  (Juristen  der  letzteren  an  deren  Ver- 
breitung gearbeitet  wird.  Es  wird  jenem  Ziel  zugestrebt,  welches 
ich  so  oft  an  öffentlicher  Stelle  als  ideal  bezeichnet  habe:  Die 
allgemeine  Anerkennung  des  Automobils  als  Verkehrs- 
mittel. Es  liegt  auf  der  Hand,  dass  durch  die  Luxussteuer  die 
Verbreitung  des  Kraftwagens  als  Verkehrsmittel  für  Gcschäfts- 
zwecke  nur  gefördert  wird. 

i- 


Internationaler  Kongress  für  Automobil-Reiseverl^hr.'* 


Pariser  Örief. 

Paris,  14.  Dezember  1905. 


L»  •ien»e  et  Ii  FMbc* 

Wer  von  Frankfurt  nach  Paris  reisen  will,  legt  sich  bei 
der  Abfahrt  in  Deutschland  schlafen  und  wacht  in  Paris  wieder 
auf.  An  der  Grenze  werden  wir  von  hoflichen  Douaniers  aus 
dem  Schlafe  gerüttelt  und  gezwungen,  den  schönen  Traum  zu 
unterbrechen,  der  uns  schon  en  plein  Paris  versetzte,  ehe  wir 
noch  die  Grenze  erreicht  hatten. 

Diesmal  fuhr  ich  im  Auto,  in  meinem  offenen  24  PS.- 
1  »ürkopp-Wagen,  gegen  Sturm  und  Regen  geschützt  durch  Pelz- 
und  Regenmantel  und  als  einziger  Reisebegleiter  mein  Frank- 
futter Chauffeur,  welcher  seit  acht  Tagen  französisch  studiert 
und  sich  einen  Wortschatz  von  wenigstens  zwanzig  französischen 
Vokabeln  zu  eigen  gemacht  hat,  worunter  in  erster  Linie  1c 
cidre,  der  Frankfurter  .  Aeppel  wein ".  Wir  waren  noch 
keine  Stunde  gefahren,  da  strömte  unendlicher  Regen  herab, 
der  uns  bis  Paris  verfolgte.  Die  Wege  wurden  immer  grund- 
loser, und  Schlamm  bedeckte  alsbald  Automobil  und  Reisende. 
Wenn  man  die  Kultur  einer  Nation  nach  dem  Zustande  der 


•)  Vgl.  lieft  20  i«.  s.  t». 


Landstrassen  beurteilen  dürfte,  so  würden  die  Franzosen  uns 
kulturell  um  viele  Jahre  voraus  sein!  Dafür  haben  wir  deren 
Vorzüge,  /.  B.  den  an  jeder  Dorfecke  lauernden  Schutzmann, 
von  welchem  die  Franzosen  noch  keine  Ahnung  haben.  Wenn 
ich  bedenke,  dass  ich  von  Pagny  sur  Mosel U  bis  nach  Paris 
gefahren  bin,  d.  h.  ca.  4<«  km  französischen  Gebietes,  ohne 
einen  einzigen  französischen  Agent  de  policc  entdeckt  zu  haben, 
ja,  dass  ich  seit  einer  Woche  Paris  nach  allen  Richtungen  im 
Automobil  durchkreuze,  ohne  an  die  gewohnte  Kommando- 
slimme  unserer  preussischen  Schutzengel  erinnert  zu  werden, 
dann  bemächtigt  sich  meiner  Untcrtancnseelc  ein  Gefühl  des 
Mitleids  ob  solcher  Inferiorität  französischer  Zustände.  Wir 
haben  allerdings  schlechte  Landstrassen,  aber  wir  bewegen  uns 
darauf  wie  am  Schnürchen  der  Schutzmannschaft;  wir  machen 
überalt  sozusagen  Paradeschritt,  den  die  Franzosen  uns  nicht 
nachmachen  können.  Während  das  französische  laisser  aller 
der  persönlichen  Freiheit  unglaubliche  Konzessionen  macht,  er- 
freuen wir  uns  überall  in  Stadt  und  Land  der  musterhaftesten 
Rekrutenordnung.  Soeben  fällt  mir  ein,  dass  ich  mich  einer 
unrichtigen  Darstellung  schuldig  machte,  als  ich  sagte,  von  der 
Grenze  bis  Paris  keinen  Polizisten  gesehen  zu  baben.  In 
Verdun  hielt  ich  mit  meinem  Automobil,  um  zu  frühstücken. 
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Ein  Agent  de  police  trat  heran  und  fragte:  „Monsieur  vient 
d'AlIemagne?"  Auf  meine  beiahende  Antwort  teilte  dieser 
freundliche  Wächter  der  Ordnung  mir  mit,  dass  wir  diesen  oder 
•enen  We«  wählen  möchten,  um  eine  beschwerliche  Steigung 
zu  umgehen.  Bei  dieser  Gelegenheit  lernte  mein  Chauffeur  eine 
neue  Vokahcl:  la  politessc  framaise. 

Wir  gelangten  ohne  Zwischenlall,  ohne  panne,  nach 
Paris.  Ms  war  Abend  geworden.  Durch  Pantin,  rue 
d" Alleruagne,  rue  La  Fayette,  gelangten  wir  nach  der 
place  de  l'Opcra,  über  die  rue  Royalc  nach  der  place  de 
la  Concorde,  diesem  unvergleichlichen,  schönsten  Stras>en- 
bilde  der  ganzen  Welt!  Hier  befindet  sich  ilas  Heini  des 
Automobile  Club  de  Fiance.  Wir  hatten  die  ca.  *00  km 
troti  Wind,  Nebel  und  unaufhörlichem  Regen  in  einer  Fahrzeit 
von  17  Stunden  zurückgelegt,  was  einer  durchschnittlichen  Fahr- 
geschwindigkeit von  4"  km  in  der  Stunde  entspricht.  Wenn 
ich  bedenke,  dass  wir,  des  Weges  unkundig,  wohl  fünlzie.mal 
halten  und  den  Weg  erfragen  niussten.  dass  wir  der  Jahreszeit 
weyen  stundenlang  bei  Laternenschein  fuhren,  so  bin  ich  er- 
staunt über  diese  ausserordentliche  Leistung  meines  Dütkopp- 
Wagens.  Ich  hätte  eigentlich  in  dieser  Beziehung  noch  mancherlei 
zu  sagen,  doch  möchte  ich  alles  vermeiden,  was  einer  Reklame 
ähnlich  sehen  könnte,  und  wende  mich  sogleich  dein  Ziel  meiner 
Reise  zu,  dein  Conyres  International  de  Tourisme  et  de 
Circulation  Automobile. 

Dieser  Kongress  ist  von  etwa  r.'K)  Mitgliedern  besucht 
und  tagt  im  Grand  Palais  an  den  Champs  Elyices  neden 
der  8'me  Exposition  Internaiinale  de  l'Automohile, 
du  Cyclc  et  des  Sports,  welche  der  Automobile  Club 
de  France  glänzend  organisiert  hat  International  sind  eigent- 
lich weder  der  Kongress  noch  die  Ausstellung.    Das  franzö- 


sische F.lcment  überwiegt  derartig,  dass  die  Summe  aller 
übrigen  Nationen  gar  nicht  in  Betracht  kommt.  Der  Kongress  ist 
in  zehn  Sektionen  geteilt,  welche  vom  11.  bis  1 6.  Dezember,  vor- 
mittags und  nachmittags,  konferieren.  Die  Eröffnung  des  Kon- 
gresses geschah  durch  den  Handelsmiuister  Monsieur  Trouillot, 
welcher  zunächst  die  fremden  Delegierten  begrüsstc  und  ihnen 
dankte,  aus  so  weiter  Ferne  herbeigeeilt  zu  sein.  Ich  meine, 
das  Opfer,  welches  die  Fremden  bringen,  sei  gar  nicht  der  Rede 
wert,  und  bin  überzeugt,  dass  alle  ausländischen  Delegierten 
dem  Automobile  Club  de  France  im  Grunde  ihres  Herzens 
dankbar  sind,  dass  er  ihnen  eine  Gelegenheit  geboten  hat  — 
Paris  zu  besuchen.  Der  Minister  führte  aus,  „dass  in  Frankreich 
allein  100  000  Arbeiter  in  der  Automobilinduslrie  beschäftigt 
sind,  und  dafür  über  110  Millionen  Francs  Arbeitslohn  emp- 
fangen! Was  die  Eisenbahn  uns  genommen  hat,  sagte  Herr 
Trouillot,  soll  das  Automobil  uns  zurückgeben,  nämlich  die 
intime  Kenntnis  unseres  Landes  und  seiner  Bewohner.  Die  un- 
vergleichlichen Schönheiten  unseres  Landes  werden  wir  in  Zu- 
kunft besser  würdigen  und  Frankreich  mehr  lieben.  Die  Pflicht 
einer  liberalen  Regierung  ist  es,  diesem  modernsten  und 
nationalen  Verkehrsmittel  Hindernisse  aus  dem  Wege  zu 
räumen,  im  Interesse  der  Indusfrie,  des  Verkehrs,  der  Hygiene, 
des  Vaterlandes  und  der  gesamten  Menschheit!" 

Wir  alle  applaudierten  den  sympathischen  Worten  dieses 
Handelsministers  und  gedachten  mit  gemischten  oder  weh- 
mütigen Gefühlen  unseres  Vaterlandes  jenseits  der  Vogesen  und 
der  Ankündigung  neuer  Strafgesetze  für  Automobilfahrer  und 
erdrückender  Steuern  für  Motorwagen  ,  .  . 

Emil  Degener-natine. 

(Schluss  folgt.) 


Das  Dampfmotor-System  Stoltz  für  bastwagen  und  Omnibusse. 


Wir  waren  wiederholt  in  der  Lage,  über  Anwendungs- 
formen des  Dampferzeugers  System  Stoltz  für  Scbienenwagen 
und  Dampfboote  und  über  die  Grundlagen  des  Systems,  soweit 
uns  dieselben  zur  Veröffentlichung  freigestellt  wurden,  zu  be- 
richten. (Vergl.  Hefte  XI  und  XIII,  1904  und  No.  8,  1905.) 
Die  Verwendung  dieses  Dampfantriebes  für  Motorwagen  bezw. 
Automobilen  im  engeren  Sinne  ist  neben  den  vorerwähnten  beiden 
Verwendungsgebieten  bisher  nur  für  Versuchszwecke  in  Frage 
gekommen. 

Heute  sind  wir  in  der  Lage,  über  Fahrtcrgebni^sc  mit  einem 
Dampfmolor-I-astwagen  System  Stoltz  zu  berichten,  die  bei  dem 
derzeitigen  Stande  des  Motor-Omnibuswesens  und  des  allerorts 
auf  dieses  gelenkten  Interesses  unbedingt  mit  in  den  Be- 
trachtungskreis gelogen  werden  müssen. 

Es  soll  hier  vorweg  bemerkt  werden,  dass,  soweit  Last- 
und  Omnibuswagen  in  Betracht  kommen,  heute  bereits  mit 
verbrennungsmotorischem  Antrieb  verschiedener  Bauarten,  in  Ver- 
bindung mit  der  fortgeschrittenen  Anpassung  der  Wagenbau- 
technik,  gute  Resultate  erzielt  werden,  die,  wenn  sie  auch  selbst- 
redend noch  verbesserungsbedürftig  und  verbesserungsfähig  sind, 
doch  schon  geschäftlichen  Verkehrsunternehmen  zugrunde  gelegt 
werden.  Diese  Grundlagen  sind  zweifacher  Natur,  nämlich  tech- 
nischer und  wirtschaftlicher;  beide  Zweige  sind  in  inniger  Ab- 
hängigkeit voneinander,  und  als  Endziel  mu?s  wohl  das  voll-  I 


kommer.e  Zusammentreffen  beider  in  einem  Produkt  erachtet 
werden.  Der  technisch  beste  muss  auch  der  wirtschaftlich  beste 
Betriebswagen  werden.    Dahin  ist  der  Weg  gerichtet 

Inzwischen  werden  derartige  Wagen  aller  Antriebs-  und 
Rauärtcn  befriedigende  und  förderliche  Verwendung  finden,  je 
nach  den  Anforderungen  und  Umständen.  Zwischen  den  Auf- 
gaben eines  Omnibus  in  den  ebenen,  asphaltierten  Strassen 
Berlins  bei  vielleicht  ununterbrochener  starker  Inanspruchnahme 
in  jeder  Beziehung,  und  eines  solchen  im  Postbetrieb  des 
bayerischen  Hochlandes  (vergl.  Heft  19,  1905)  sind  bedeutende 
Unterschiede.  In  erster  Linie  wird  immer  die  genügende  Zu- 
verlässigkeit der  Wagen  und  erst  in  zweiter  Linie  die  ohnehin 
von  manchen  speziellen  Ncbenumstämlcn  abhängige  Wirt- 
schaftlichkeit ausschlaggebend  sein  müssen. 

Immer  ist  der  Gesamtaufwand  dem  Gesamtnutzen  gegen- 
überzustellen. Technisch  sind  wir  jetzt  soweit,  dass  Zuver- 
lässigkeit und  Bequemlichkeit  im  grossen  Ganzen  gedeckt  sind, 
und  wir  wenden  uns  immer  mehr  dem  absoluten  Nutzeffekt  als 
der  maßgebenden  Instanz  zu. 

Von  diesem  Gesichtspunkte  aus  bitten  wir  nun  die  nach- 
stehend behandelten,  uns  liebenswürdigerweise  zur  Verfügung 
gestellten  Daten  zu  betrachten.    E>icse  betreffen  wesentlich  die 
wirtschaftliche  Seite;  technische  Daten  sind,  soweit  erreichbar, 
I  in  den  oben  erwähnten  Aufsätzen  gegeben  worden. 
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I  'er  aus  <ler  Figur  ersichtliche  Lastwagen,  von  Fried. 
Krupp,  Akt -Ges.,  Germaniawerft,  Kicl-Gaarden,  grhaut,  ist  für 
eine  eigene  Tragfähigkeit  von  4ittHJ  k^  Nutzlast  eingerichtet  uml 
hat  gleichzeitig  auf  einem  Anhängewagen  L'äOO  kg  zu  schleppen. 
Kr  hat  eine  Gesamtlänge  von  MTiO  mm,  Breite  von  2PK)  mm, 
Spurweite  Ausscnkantc  Minterräiler  1 82(1  mm,  Radstand  3020  mm  ; 
«las  Gewicht  einschliesslich  Werkzeug  uml  sonstiges  Zubehör 
beträgt  3430  kg;  der  Wasserbehälter  (unter  dem  Führersitz) 
fasst  27>t)  kg  und  reicht  für  über  1011  km  Fahrt  aus.  Itcrl  Dampf- 
erzeuger belindet  sich  vorn,  der  Dampfmotor  unter  der  Wagen- 
mitte, die  Kraftübertragung  erfolgt  durch  Ketten  auf  die  Hinter- 
räder, der  verbrauchte  1  >ampf  wird  in  einem  durch  Ventilator 
gekühlten  Luftkondensalnr  niedcrtji-schlagcn  und  als  Wastei 
wiedergewonnen. 

Besonderes  Interesse  bietet  die  maschinelle  Hinrichtung 
und  ihre  quantitative  und  qualitative  Leistung.  Der  Dampf* 
erzeuger,  welcher  nur  wenig  Kaum  einnimmt,  ist  ein  Sicher- 
heits-Rohrplatlen-Damplerzeuger  „Patent  Stoltz*  und  erzeugt 
pro  ijuadratmetcr  wasser  berührte  Knhrplalten-Ueizfläcbe  und 
Stunde   65  —  70   kg    überhitzten    Dampf  von    i>t>   Atm.  Die 


Teuerung  geschieht  beim  abgebildeten  Wagen  mit  Lampcnpetro- 
leum,  und  es  erzeugt  1  kg  Petroleum  I0rn  kg  überhitzten  Dampf- 
Das  tiewicht  des  kompletten  Kessels,  also  tob  Rohrplatten, 
Vorwärmer,  Teberhitzer,  Isolierung,  Verkleidung,  mit  Armatur 
und  Garnitur,  mit  komplettem  Petroleumbrenner  und  Schorn- 
stein, beträgt  420  kg. 

Der  Dampfmotor  ist  eine  liegende  Verbundmaschine  mit 
Ventilsteuerung  für  Vor-  und  Rückwärtsgang,  welche  normal 
'.'II  PS.  i.  leistet-  Das  Gewicht  der  kompletten  Maschine  ein- 
schliesslich Luft-  und  Speisewass*  rpumpe  betragt  :x>5  kg. 

Auf  der  l'iobierstation  fanden  eingehende  Versuche  mit 
Dampferzeuger  und  Maschine  statt,  und  ergab  sich  eine  maximale 
Dauerleistung  von  Mt  PS.,  wobei  der  Dampfverbraueh  pro  in- 
dizierte Pfcrdckrat'l  und  Stunde  sich  auf  .Yo  kg  stellte,  und  zwar 
mit  Auspulf;  bei  Kondensation  mit  V  akuum  (z.  B.  im  Schiffs- 
betrieb)  würde  sich  der  Dampfverbrauch  noch  um  niedriger 
|  Stellen,  also  auf  4,2  kg.  Ks  sind  dies  derartig  niedrige  Ver- 
1  hrauchszittern,  wie  sie  bisher  nicht  annähernd  erzielt  worden 
sind.  Hingehendere  technische  Daten  müssen,  wie  schon  ein- 
leitend erwähnt,  für  spatere  Veröffentlichung  vorbehalten  bleiben. 


Für  die  Leistung  des  Wagens  mit  Anhänger  und  ins- 
gesamt r.U)0  kg  Nutzlast  —  Gesamtgewicht  ca.  10000  kg  — 
ist  eine  Geschwindigkeit  von  8  km  pro  Stunde  vorgesehen, 
die  spielend  erreicht  wird.  Um  bei  geringerer  Geschwindigkeit 
eine  grössere  Zugkraft  erzielen  zu  können,  ist  eine  zweite 
Ueltersetiung  vorbanden.  Obgleich  also  der  Wagen  nurht  für 
grosse  t.cscbwindigkeit  bestimmt  ist,  so  erreicht  er  doch  bis 
14"  km  in  der  Hbene  und  im  Stundendurchschnitt  II  km, 
welche  Zahlen  aus  Fahrten  in  der  holsteinischen  Schweiz  — 
also  auf  sehr  hügeligem  Terrain  —  festgestellt  wurden. 

Hervorzuheben  ist  noch,  dass  der  Wagen  ein  vorzüglicher 
Bergsteiger  ist,  der  beladen  noch  Steigungen  von  M— IO°/0  im 
H  km- Tempo  nimmt.  Die  lange,  4— "«"„ige  Steigung  zur 
Levensauer  Hochbrücke  über  den  Nord-Oslsee-Kanal  nahm  der 
Wagen  mit  Anhänger  und  f «000  kg  Nutzlast  —  t Gesamtgewicht 
ca.  11  400  kg,  da  9  Personen  noch  mitfuhren  —  ebenfalls  in 
sehr  gutem  Tempo.  Der  Fortfall  der  Reibungskupplung  und 
mehrerer  l  ebersetzungcn,  die  in  hügeligem  'Terrain  hei  lix- 


plosionsmotnrlasi wagen  oft  betätigt  werden  müs>cn,  macht  sich 
bei  diesem  Dampllastwagen  angenehm  bemerkbar,  denn  mir 
bei  außergewöhnlich  langen  und  starken  Steigungen  brauchte 
die  L'cberselzung  geändert  zu  werden. 

Der  Brennstoffverbrauch  beträgt  pro  I  km  Fahrt  ca.  1  kg 
Petroleum:  die  Militärlastwagen  (No.  1".  und  In  der  startenden 
Fahrzeuge),  benötigten  bei  der  Berliner  Konkurrenzfahrt  des 
D.  A.  t'.  im  Oktober,  welche  allein  mit  dem  hier  in  Rede 
stehenden  1  »ampt'wagcn  in  Vergleich  uezogen  werden  können, 
nur  ca.  0,5  kg  Benzin.  Hiernach  könnte  es  scheinen,  als  habe 
der  Dampf  wenig  Aussichten  im  Last-  und  Omnibusltetriebe, 
doch  ist  das  Gegenteil  der  Fall,  weil  es  doch  natürlich  nur  auf 
die  Kosten  der  zu  verwendenden  Brennstoffe  ankommt.  Nun 
kostet  in  I  leutw  bland 

1  kg  Benzin       ca.  30  Flg.. 

I   „  Petroleum    .  20  „ 
und  es  rmissle  Petroleum  für  Dampfwagen  im  allgemeinen  aus- 
scheiden, wenn  es  allein  auf  Wirtschaftlichkeit  ankommt. 
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Ad  Stelle  von  Petroleum  können  nun  aber  schwere  Heizöle 
(1  kg  ca.  5  Pfg  ),  welche  nahezu  den  gleichen  Heizwert  wie 
Petroleum  haben,  gebrannt  werden,  und  «teilen  sich  dann  die 
Hrennstoffkosten  noch  nicht  halb  so  hoch  wie  bei  Benzin- 
motorbetrieb. 

Für  Danipflastuagen  kommt  hauptsächlich  als  Feuerung 
lestcr  Brennstoff  in  Frage;  Steinkohle  ist  im  allgemeiner)  aus- 
geschlossen, da  sie  raucht  und  russt,  wohl  aber  Koks  und 
Anthrazit,  welch  letzterer  weder  raucht  noch  russt  noch  schlackt, 
also  ein  I  leal  für  Feuerungen  ist.  1  kg  Anthrazit  kostet  in 
grösseren  Quantitäten  z.  Z.  in  Berlin  :i  Pfg  ,  im  Rbcinlande  nur 
2,5  Pfg.  Flienso  ist  für  Benzin  natürlich  der  Kngrosprcis  hier 
mit  30  Pfg.  eingesetzt.  Infolge  geringeren  Heizwertes  gibt 
Anthrazit  nur  ca.  achtfache  Veidatupfuug  und  werden  deshalb 
an  Stelle  von  I  kg  Petroleum  ca.  1,3  kg  Anthrazit  benötigt. 

Die  erwähnten  Militärlastwagen  Na  1-"'  und  l»>  h.iben 
wählend  der  Konkurrenztahrt  pro  Stunde  5,h  kg  Benzin  ver- 
braucht und  dabei  10,5  km  zurückgelegt;  der  in  der  Nutzleistung 
gleichwertige  Dampf  last  tragen  System  Sloltz  würde  bei  gleicher 
Leistung  ca  20  kg  Anthrazit  verbrauchen,  eingerechnet  den 
Verbrauch  für  Anfeuern  und  kürzere  Betriebspausen. 

Angenommen  nun  des  Beispiels  wegen  eine  tägliche 
durchschnittliche  Betriebsdauer  von  nur  6  Stunden,  ca.  60  Iiis 
65  km  Fahrt,  und  3m)  Arbeitstagen,  so  stellen  sich  die  Brenn- 
st-.ff  kosten  pro  Jahr  bei  Benzinmutorhetrieb: 

5,6  X  30  X  t.  X  300  -  302400  m  Mi.  3024,— 
bei  Dampfbetrieb  System  Stoltz  J 

20  X  3  X  »  X  300  -  litsoOO  --ijlk.  Um,— 


Differenz  Mk.  1944,—. 

Da  nun  die  Anschaffungskos'en  vun  gleichstarken  Benzin- 
motorlastwagea  ungefähr  die  gleichen  sind,  ebenso  die  Re- 
paratur- und  sonstigen  Unterhaltungskosten,  sn  bedeutet  die 
obige  Differenz  zugunsten  des  Dampfbetriebes  eine  ganz  ausser- 
ordentliche Ersparnis.  Gleichviel,  ob  andere  Wagentypen,  kleinere 
oder  grössere,  als  die  in  Vergleich  gestellten," an  sich  einen 
geringeren  Benzinverbiaucb  haben  oder  nicht,  es  bleibt  das  vor- 
stehende Verhältnis  von  Bieunstoffknstcn  immer  dasselbe,  denn 
beide  Betriebsarten  haben  unter  denselben  Verhältnissen  dieselbe 
Anzahl  Pferdckräfie  nötig. 

Von  welcher  einschneidenden  Bedeutung  diese  F.rsparnisse 
werden  können,  mag  hier  noch  mit  Bezug  auf  ümnibusbetricSc 
berührt  werden.  Die  Omnibusse  (No.  I  und  2  der  Startliste) 
der  Berliner  Konkurreiizfahrt  benötigten  pro  Stunde  rund  6  kg 
Benzin  bei  IS  km  Durchschnittsgeschwindigkeit;  die  Verhält- 
nisse lagen  aber  für  die  Omnibusse  so  günstig,  wie  es  im  wirk- 
lieben Dauerbetriebe  ausgeschlossen  ist,  denn  die  Tagesstrecken 
von  ca.  MO  km  wurden  ohne  jeden  Halt  (zum  Absetzen  und 


Aufnehmen  von  Personen  <J  zurückgelegt,  daher  auch  die  hohe 
Durchschnittsgeschwindigkeit  und  der  geringe  Benzinverbrauch. 

Im  Berliner  Stadtverkehr,  es  mögen  hier  20  PS.-Wagcn 
ohne  Verdeckplätze  für  22  —  26  Personen  angenommen  werden, 
weil  diese  Grösse  im  allgemeinen  sich  am  zweckmässigsten  er- 
weisen dürfte,  wird  z.  B.  schwerlich  eine  höhere  Durchschnitts- 
geschwindigkeit als  12  km  erzielt  werden,  da  pro  Kilometer  an 
etwa  vier  Punkten  gehalten  werden  muss;  der  Benzinverbrauch 
j  wird  sich  dabei  auf  mindestens  4  kg  pro  Stunde  stellen,  bei 
i  Dampfbetrieb  der  Antbrazitverbrauch  auf  höchstens  18  kg.  Bei 
Isslündigcm  Hetriebc  stellen  sich  dann  bei  365  Arbeitstagen 
die  jährlichen  Brenostoffkosten  auf: 
Bei  Benzinmotorbetrieb : 

4  X  30  X  1  ö  X  365  -  7**400  -  7f«4,—  M 
Bei  Dampfbetrieb  System  Sloltz: 
1H  X  3  X  '8  X  365  -  3547X0-3547,1«  , 
Differenz    4336,20  M. 

Finc  Brcnnstoffkoslen-Ersparnis  pro  Jahr  in  dieser  Höhe 
bei  Verwendung  eines  solchen  Dampfomnibus  gegenüber  einem 
Benzinraotoromnibus  (für  gleiche  Personenzahl)  würde  natürlich 
von  weitesltragender  Bedeutung  sein.  Als  besondere  Vorteile 
von  Dampfomnibussen  „System  Stollz*  werden  noch  der  rauch- 
und  geruchlose  Betrieb,  der  ruhige,  sloss-  und  erschütterungs- 
freie Gang  der  Maschine  und  die  gute  Heizung  des  Wagens, 
auch  bei  strengster  Kälte,  durch  den  Abdampf,  der  jederzeit 
absolut  unsichtbar  ist,  angeführt. 

Den  vorstehenden  Ausführungen  liegen  teils  Resultate  aus 
der  Praxis  zugrunde,  teils  sind  daran  anknüpfend  theoretische 
Berechnungen  aufgestellt.  Die  Betrachtung  lässt  eine  solche 
wirtschaftliche  Ueberlegenheit  des  Dampfbetriebes  .System 
StolU"  erkennen,  dass  man  der  Rechnung  möglichst  auf  den 
Grund  gehen  muss.  Die  Verbrauchsziffern  des  Dampfwagens 
sind  hier  als  festgestellt  angenommen,  und  die  eingesetzten 
Zahlen  für  den  Benziiibetrieb  wird  man  eher  für  zu  niedrig 
als  zu  hoch  ansprechen  müssen. 

Zum  Schlüsse  möge  nochmals  darauf  hingewiesen  werden, 
dass  die  nach  Vorstehendem  erzielten  Ergebnisse  nicht  ohne 
weiteres  verallgemeinert  werden  dürfen,  denn,  wie  gesagt,  andere 
Betriebssysteme  können  für  bestimmte  Verhältnisse  besondere  Vor- 
züge haben.  I  »äs  Motorlastwagen-  und  <  »mnibuswesen  befindet 
sich  erst  im  Anfange  der  Fntwicklung,  noch  liegen  keine  absolut 
einwandfreien  wirtschaftlichen  Ergebnisse  im  Dauerbetriebe  vor, 
aber  in  nicht  zu  ferner  Zeit  wird  dies  der  Fall  sein.  Es  ist 
aber  wohl  die  Erwartung  gerechtfertigt,  dass  das  »System  Stoltz" 
jederzeit  einen  hohen  wirtschaftlichen  Wert  erweisen  und  für 
jede  Kalkulation  in  den  geeigneten  Fällen  auch  auf  diesem  Ge- 
biete ein  gewichtiger  Faktor  sein  wird. 


Eine  verbotene  Kurbelftange 
Infolge  mangelbaftenSchm  leren». 

Dem  Motor  Car  Journal  entnehmen  wir 
nachstehende Milleiking,  die  weiterver- 
breitet xu  weiden  ve.  dient,  da  sie  die 
Kolgen  einer  vernachlässigten  Ocbrm- 
ftltirung  drasliscb  vor  Augen  führt, 
Die  nebenstehende  Ahhildung  zeigt  die 
Folgen  versäumter  Stimicrung  an 
einer  Kurhelstauge  und  dem  Zapfen- 
stift. Die  Kurbclstangc  gehurt  m 
eioem  1 2 1. leidigen  drcizrlindrigen 
Brookewagen,  dcssei  Maschine  zu- 
sammenbrach, al<  der  Zapfenslift  her- 
aussprang,     Lctneier  ist  hohl  und. 


wie  die  Figur  zeigt,  bis  anf  die  Hilft« 
seines  Durchmessers  abgenntzt;  die 
Buchse  im  Kieuzkopf  war  gänzlich 
aufgebraucht.  Oer  Motor  ist  anschei- 
nend schon  Monate  lang  in  einem 
solchen  Zustande  gelaufen,  wobei  er 
natürlich  immer  schlechter  wurde  Ks 
ist  kaum  zu  begreifen,  wie  jemand 
ciora  Motor  so  lange  Zeit  trotz  des 
doch  gewiss  sehr  fühlbaren  Hammcros 
und  Stessens  laufen  lassen  kann,  obne 
jemals  den  Zustand  desselben  zu  prüfen. 
Als  der  Motor  auseinander  genommen 
Wörde,  fand  sieb,  dass  in  der  Ruttel- 
kämme?  keinTropfeaOel  vorhandenwar. 
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Automobiles 

Vapeur,  PtStrole,  Electricitd.*) 

Von  II  Rodicr. 


Mr.  II.  Kodier,  der  all  Ingenieur  und  erfahrener  Konstrukteur  [ 


auch  durch  seine  Veröffentlichungen  bekannte  Verfasset,  hat  mit 
Buch  .Automobiles*,  das  im  Kähmen  eines  Technischen  Jahr- 
„Annnaire  Tccbniiiue*  erscheint,  ein  hervorragende«  Wcik  ge- 
Das  Buch  iit  insofern  vun  welseiligem  Interesse,  «1«  der  Ver- 
fasser in  seiner  knappen  Ausdruckweise  weder  eineiseits  ru  wissen- 
schaftlich-technisch, noch  andererseits  m  allgemein  schreibt.  Das 
Buch  ist  also  nicht  nur  für  den  Konstrukteur,  sondern  auch  für 
den  Mechaniker,  den  Chauffeur,  und  fflr  den  Automobilisten  selbst 
brauchbar;  es  stellt  die  Theorie  und  Praxis  des  Motnrwagenbauei  an- 
schaulich dar.  beschreibt  und  berechnet  die  einlebten  Organe  und 
orientiert  den  Leser  über  die  Zusammensetzung  der  Maschiue.  die  er 
besitzt.  Nur  durch  genaue  Kenntnis  seines  Motor  vagem  ist  der  Auto- 
mobilist imstande,  der  l'nzulräg'.irhkeiteri  Herr  zu  werden,  die  ihn  sonst 
leicht  dem  ganten  Automobiiismus  entfremden  können. 

Nach  einleitender  Erläuterung  der  Formelzeichen,  der  praktischen, 
mechanischen  und  elektrischen  Messeinheiten  gehl  der  Verfasser  auf 
die  Berechnungen  des  Fahrwidcrstandcs  unter  verschiedenen 
SlrassenverhSllnissen  ein,  indem  er  u.a.  die  Formeln  von  Morin  1h3H 
entwickelt,  auf  den  Wrdcrstand  der  I.ufl,  in  Kurven,  anf  den  Anfahr- 
widerstand naher  eingeht  und  mit  praktischen  Beispielen  den  Gesamt- 
widerstand berechnet;  das  Gleiten,  Schleudern  und  die  dabei  auf- 
tretenden Geselle  der  Fliehkraft  werden  in  Formeln  berücksichtigt,  Die 
Beschleunigung*-  und  Vcrrögcriingswerte  werden  rechnerisch  festge- 
legt, mm  Beispiel:  Die  Berechnung  der  etfoi  der  liehen  Kraft  um  die 
Geschwindigkeit  t  =  20  km  eines  Wagens  vom  Gewicht  < '  2Ort0  kg 
auf  die  Schnelligkeit  von  V  ^  30  km  in  der  Stunde  bei  einem  Wege 
S  IOC)  m  Iii  bringen.  Sodann  werden  die  Energieverlliste  im  Motor 
selbst,  ferner  die  Erschütterungen  und  das  Kippmoment  an  der  Hand 
von  Formeln  in  Betracht  gezogen  Hieran  srhliesstti  sieb  die  Prinzipien 
der  Tb  er  m  o  d  y  n  a  m  i  k ,  und  kurrgefasste  Anweisungen  Ober  Theorie  und 
Berechnung  von  Dampf-  und  Verbrennungsmotoren.  Die  verschiedenen 
Diagramme  geben  eine  Anschauung  ihrer  Wirkungsweise.  Wir  fügen 
hier  als  Probe  der  Abbildungen  ein  besonders  anschauliches  Diagramm 
für  Dampfrylinder  ein  s  Fig.  1.  Des  weiteren  sind  die  Zusammcn- 
der  Betriebsstoffe  und  die  Vorgänge  der  Vergasung  erläutert 


1 

Mi 


Cykrid 
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Fig.  I. 


und  einige  Versuche  Obel  Betriebsstoffverbrauch  angefühlt.  Iis  folgen 
die  verschiedenen  Konstruktionen  der  Vergaser:  l.onguemare.  Mors 
de  Dielric-b,  de  Dion-Boulon.  Peugeot,  Renaull.  Gillel-Forest,  C  lement, 
Richard.  Vaurs  und  Claudel  fflr  gewöhnliches  Petroleum,  den  wir  hier 
in  Fig  2  vorführen. 

.Dieser  Apparat,  richtiger   „Gaserzeuger*   genannt,  besieht  aus 


einer  zentralen  Kammer  (',  die  von  einem  Heizrohr  C»  f\  um- 
geben ist.  Bei  A'  treten  fortgesetzt  die  heissen  Abgase  ein  und  heizen 
die  Kammer  C,  welche  nicht  symroertisch  angebracht  ist  und  vermittelst 
in   der  Figur  nicht  gezeichnete! 

leizfläehc  den  umspülenden,  bei  *t 
bieten  kann. 

Ii  ist  die  .Mischungskammer".  Die  zu  vergasende  Flüssigkeit 
steigt  durch  das  Kohr  A  empor.  Der  Schwimmer  F  regelt  das  Niveau  die- 
ser Flüssigkeil.  Der   

Knopf  b  wirkt  auf  F 
ein.  um,  bei  der  Ab- 


Kig.  2 


•)  152  Se.teo  (t.reiwklivi  mit  2S2  Fi«iir*o  Preis  Frei,  12  bro<li.  m* 
Frcs.  16  ftmUm,    H.  Kodier.  64  Uu»  de  U  Vutuite.  Paris  (IX«). 


ein  L'ebe:  fliessen  der 
Flüssigkeit  in  der 
.Miscliungskammcr " 
herbeizuführen. 

Die  KammcrC 
ist,  auf  der  der  Kam- 
mer H  entgegen  - 
gesetzten  Seite,  an 
dem  Flansch  X  be- 
festigt welcher  mit 
dem  Schwimmer  bassm  G  für  Petroleum  verscbraubl  ist. 

Die  kleine  Octfnung  r  ist  an  dem  oberen  Teil  des  Flansches  X 
vorgesehen  füi  den  Eintritt  von  Verbrennungsluft.  Das  Petroleum 
kommt  durch  das  Kohr  n  an,  gelangt  in  die  durch  den  Düsenslift  p 
veiNcbliessbate  Ueffnung  in  das  Gehäuse  0,  wu  sein  Niveau  in  Ver- 
bindung mit  der  Ausflusstfüse  j  durch  den  Schwimmer  /  geregelt 
wird.  Dieser  Schwimmer  wirkt  auf  den  Düsemüft  p  durch  die  Hebcl- 
verbindung  y.  s  ist  eine  Stellschraube  fflr  den  Niveauunterschied 
zwischen  dem  konstanten  Niveau  des  Petroleums  und  der  Düscn- 
ausllnssotinung.  Ein  Düsenausfluss  p1,  durch  den  Handhebel  l  betätigt, 
regelt  oder  schliesst  augenblicklich  die  Zufuhr  des  im  konstanten  Niveau 
enthaltenen  Petroleums  zur  Austlussdüse. 

Die  durch  die  Dissoziation  entstandenen  Gaspiodukle  werden 
durch  die  Mischrohre  t  t  angesaugt,  sie  vermischen  sich  mit  der  Ver- 
brennungsluft, die  durch  das  Rohr  7  einströmt,  und  die  Gasmischung 
gelangt  «im  Finlassventil  durch  das  Rohr  Y,  beides  seillithe  Kohr- 
verbindungen, die  hier  in  der  F'igiir  nicht  dargestellt  sind. 

Der  Unterdrück  in  der  Kammer  0  regelt  die  Intensität  des 
DüsenausÜusacs  S  ist  die  Kintrittsüffnung  fflr  die  Zusalzluft.  die  man 
vermittelst  des  Schiebers  V  einstellt.  Die  Oellnung  dieses  Schiebers 
ist  dem  Brennwert  des  angewandten  Petroleums  entsprechend  einzu- 
stellen. Durch  den  in  den  Mischrohren  t  I  entstehenden  Unterdrück 
wirkt  die  Vergasung  automatisch,  und  man  hat, 
regulier!,  die  Stellung  von  V  nicht  mehr  zu 
Petroleum  gleichen  Wertes  oder  besser  gleicher  Qualität  benutzt. 

In  der  Tal  wird  der  Unterdrück,  der  bei  langsamem  Gang  fast 
gleich  Null  ist,  im  Verhältnis  zum  Wachsen  der  Geschwindigkeit  des 
Motors  stärker  werden:  daraus  folgt,  dass  das  Steigen  oder  Sinken 
der  Intensität  des  Pelroleumzullusses  das  Mischungsverhältnis  ziemlich 
genau  den  Anforderungen  anpassen  wird,  so  dass  die  Vergasung  tat- 
sächlich aulumatisch  vor  sich  geht." 

Ein  wichtiges  Kapitel  bilden  dann  die  Explosions-Motoren, 
ihre  Anordnung  und  die  rechnerische  Ermittelung  der  KonstrnkÜons- 
wene  nach  Formeln  von  A.  Witz.  Kingelmann.  Hospilalier.  und  der 
einzelnen  Organe  des  Motors  Zündung,  Kühlung,  Auspuff  etc.  Ferner 
werden  die  übrigen  Maschinenteile  des  Motorwagens  rechnerisch-kon- 
struktiv ermittelt,  u.  a.  die  Uenkzapfen,  Schwungrad.  Kurbelwelle 
Ausgleichs-  und  Wechselgetriebe,  die  Kellen  und  Cardanfibertrugung, 
die  Kuppelung.  Achsen,  «-teuer  .mg.  Räder.  Bereifung.     Die  Federn 
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werden  unter  Berücksichtigung  der  Verteilung  des  WlgWJtl wl( hMl  be- 
rechnet. Auf  Seite  '4,  Spalte  2.  wird  bc... uti_'  im  ersten  Absatz  unter  Heiug 
auf  die  dort  abgebildete  Figur  I-§  l>ei  Berechnung  der  Fedeibelastung 
von  2  vorderen  Pinzette-Federn  und  3  geraden  Federn  der  Hinter- 
achse »on  sechs  Autlagepunkten  de*  Chassis  gesptochen.  was  wohl 
als  ein  Druckfehler  ans uspi erhea  ist,  dl  nur  fünf  Auflagcpunkie  hei 
der  hinteren  Oiicrfeietung  vorhanden  sind. 

Ein  weiteres  Kapitel  ist  den  Elektromobilen,  Elektromotoren, 
Akkumulatoren  etc.  gewidmet. 


einfache  Zusammenwirken  der  I-'edcr  und  der  Pedale"  I.  di 
2.  Entkupplung  und  .1.  die  Bremsung."  — 

Das»  die  durch  ihre  Erfolge  in  verschiedenen  grossen  Kennen 
schnell  zu  Ansehen  gelangte  italienische  F.  [.  A.  T.-Gcseltschafl-Turin 
nicht  nur  gute  Rennwagen  banl.  sondern  sich  auch  dem  Bau  von  Last- 
widmet, reigt  uns  beifolgende  Fig.  4. 

In  Fig.  5  u.  6  ist  ein  Oiauis  Motohloc  16/20  PS.  mit  4  Zyl  - 
1905  in  Seitenansicht  und  Draufsicht  dargestellt,  bei  dem  b<- 
die  Anordnung  des  Schwungrades  B  vorn  am  Motor  und  die 


Fig.  3. 

Zum  Scbluss  des  ersten  Teiles  geht  der 
Verfasset  auf  die  letalen  Verbesserungen  des 
Salon  1904  an  den  Motorwagen  ein,  bevor  er 
mm  i  weiten  Abschnitt  zur  allerdings  kritiklosen 
Besprechung  der  hauptsächlichsten  MotoM ag>n- 
typen  kommt;  es  sind  3K  verschiedene  Typen 
und  unter  diesen  nur  eine  deutsche  Marke,  das 
hont  thaisis  der  N.  A.  G. 

Wir  geben  auch  hieraus  eine  Test-  und 
einige  Illustratinupsroben  in  nachstehen  len 
Figuren  3.  «♦,  5  und  6. 

„Die  Ku ppl u n gsbrem sc  Chenard  und 
Walker  (s.  Fig.  3)  besteht  aus  einem  konischen 
Gehäuse  C,  das  sieb  mit  dem  Motor  und  .Schwung- 
rad in  ständiger  Verbindung  befindet  durch 
die  beiden  Zapfen  <i  <l.  welche  in  die  beiden 
entsprechenden  Oeffnungen  des  Gehäuses  ein- 
gelassen sind.  Der  Kupplurigskunus  (\.  welcher 
sich  in  I-ängsricblung  auf  der  Kuppluugswelle 
hin-  und  herbewegt  und  sieb  mit  ihr  dreht,  ist 
doppelt  ausgebildet;  der  vordere  Konustcil  I", 
mit  Lederbelag  kuppelt  das  Gehäuse  (.'.  Sobald 
man  nun  auskuppelt  und  die  Kupplung  durchtritt, 
wird  der  hintere  Konusteil  C,  gegen  einen  fcsleu 
Ring  S  gepressl.  welcher  die  Kupplung  blockiert 
und  sie  am  Drehen  verhindert.  Daraus  entsteht 
eine  sehr  einfache  und  ausserordentliche  kräf- 
tige Bremse,  die  bei  Vor-  und  Rückwärtsgang 
mit  gleicher  Kraft  wirkt. 

Der  Kupplungskonus  l\  wird  gegen  das 
C  durch  eine  Feder  F  gepresst,  deren 


Fig.  4. 


MM  =  Motor. 
Andrehkurbel.  E 
pult  topf.  .4  =  G 
radwellenkopf.  'I 


*  —  Vergaser 
sa  Kühler.    IV  ; 
itriehekasten.  A' 
—  Kettenräder. 


Schwungrad 
Ventilator.    Q  s 
s  Fussbremsc. 
P  =  Kupplung« 

.   J  - 


,  um  stärkere 


vorn  an  dem 
Gchluscträg 
VN  sa  Himer 
-  und  Brems 
Q  =  im, 


Motor  angeor 
•i  des  Motors 
adbremsen. 
Pedale.  V 
lia). 


dnef)    H  = 
ü  —  Aus- 
8  —  Kctlen- 
Sietierrad. 


brachere  Anpressung  zu  erhalten.  Wenn  man  dieseFeder  vetmittelst 
der  Pedale  zusammendrückt,  bewirkt  man  die  Vetschicbung  des  Konns 
in  der  Längsrichtung.  Zur  Etleichterung  des  Wagenführers  sind  2  Pe- 
dale vorhanden :  das  eine,  linke,  lasst  nur  die  Entkupplung  zu ;  das  andere. 

ausserdem   die  Bremsung.    Man   erhält  so  durch  das 


Verlegung  deB  Getriebes  A  dicht  hinter  den  Motor  auffällt. 

An  der  Hand  der  l'ebcrsicht  Ober  die  besten  Typen  des  Molor- 
wageubaues  kann  der  Konstrukteur  die  Anwendung  der  theoretischen 
Prinzipien  au/ die  Praxis  der  Automobilterhnik  studieren,  der  Automobilist 
die  Verschiedenheiten  der 
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Das  Kartenlesen  auf  dem  Motorwagen. 

Die  Kattenlupc  .Mikropkotoskop". 


KiK.  L 


Eine  Kunst,  die  gelernt  sein  will,  ilt  dal  Kartenlesen  auf 
dem  Motorwagen  währeod  der  Fahrt.  Zu  diesem  Zweck  haben  die 
verschieden  eil  Fahr-  und  Autolcnkerschiilcn  das  .Kurten  lesen*  als  be- 
sonderen l'nieirichlsgcgcnstand  auf  ihr  I.ehrprogramm  gesellt.  Wenn 
nun  auch  der  erfahrene  Autumubilisl  vor  AnUilt  seiner  Reise  die  zu 
durchfabrende  Strerke  genau  auf  der  Landkarte  an  der  von 
Spezialkarlenwerkcn  wie  Ravenstein,  Miltctbacb  n<  a ,  die  für  Auto- 
mobilisten bearbeitet  sind,  in  hczug  auf  ihr«'  Läogcnausdehnung. 
'"icigungsvcihällnisae  und  Gefährlichkeit  bezw.  auf  vetbutcue  Nttassen 
studiert  und  sich  einzupiagcn  sucht,  so  wird  er  doch,  besonders  j 
wenn  er  die  Tout  noch  nicht  gefahren  ist, 
auch  wahrend  der  Fahrt  häutig  die  Landkarte 
zu  Kate  iu  liehen  gezwungen  sein,  um  sich 
Aber  die  richtige  Fortführung  des  gewählten 
Kurses.  Aber  das  Einschlagen  dieser  oder  jener 
abzweigenden  Strasse  genau  zu  vergewissern. 
(  od  welcher  Malorwagenfabrcr  kennt  nun  nicht 
all'  die  Uubc|uenilichkeilen  nnd  Unzuträglich- 
ki-iirn,  die  unter  Umstünden  mit  dem  Karten- 
studieren unterwegs  verbunden  sind.  Wind. 
Kegen,  Kalte,  Sonne  usw.  können  einem  da 
gelegentlich  die  gute  Laune  verdeiben  und 
schliesslich  alle  Bemühungen  lesultallos  machen. 

Die  l.audkuite  ist  das  unentbehrliche  Vadc- 
mecum  des  Automobilfahrers  geworden,  und  ein 
schnelles  durch  Uebersirhtlicbkeii  des  Karten- 
malerials  leicht  orientierendes  Karlenlcsen  bildet 
für  den  Totucnfahrer  eine  notwendige  Forderung. 

Nach  verschiedener  Richtung  hin  sind  nun 
Versuche  gemacht  worden,  dem  Automobilisten 
das  Karlenlesen  auf  der  Fahrt  zu  erleichtern. 
Auf  einen  durch  besondere  Konstruktion  und 
geistvolle  Anordnung  der  Einzelteile  sich  aus- 
zeichnenden .modernen  Wegweiser"  soll  hier 
besonders  hingewiesen  werden. 

Die  von  der  Deutschen  Katlcnlupeu- 
Gesellscbaft  eingeführte  Kartenlupe  „Miktopbolo- 
skop",  die  wir  in  Abbildungen  hier  vorführen, 

ist  nicht  für  Jas  Automobil  erfunden  worden.  Sc  ist  in  erster  Linie 
für  militärische  Zwecke  bestin.ml  und  hat  auch  dort  grossen  Anklang 
gefunden.  Wie  aber  dem  Keiler  und  dem  PatiouilleniTibTcr  in  den 
verschiedenen  Situationen,  so  ist  diese  Kartenlrrpe  auch  geeignet,  dem 
Automobilisten  in  fiemder  Gegend  vortreffliche  Dienste  zu  leisten. 

Figur  1  zeigt  die  Kartenlupe  von  der  Seite 
gesehen  in  halber  Grösse.  Im  wesentlichen  be- 
steht die  „Kar  leolupc'  aus  zwei  Teilen:  dem 
Lupen-  resp.  Tagappatal  (siehe  Figur  I)  und  dem 
Bclcucbliiogsapparat  (s.  Fig  2),  In  den  Tag- 
apparal (Fig.  I)  werden  kleine  aul  mikiophoto- 
graphiscfaeiu  Wege  hergestellte  transparente  Karten 
eingeigt,  die  auswechselbar  sind,  und  durch  eine 
für  jedes  Auge  einstellbare  Lupe  bei  natürlichem 
Lichte  betrachtet.  Der  die  Lupe  tragende  Kähmen 
lisst  sich  mit  einer  Hand  sowohl  in  horizontaler 
als  auch  in  vertikaler  Richtung  verschieben,  so 
dass  der  K  arten  lc*cr  in  jeder  Körpcistelluog  durch 
eine  entsprechende  Verschiebung  des  Kähmens 
jeden  l'unkt  der  Karte  unmittelbar  vor  lein  Auge 
in  bringen  vermag  und  eine  Weglinic  in  ihren 
Krümmungen  genau  verfolgen  kann.  Auf  der  Rück- 
seite der  Mattseite  der  Lnpcnkartcn  können  Ein- 
zeichnungen  (die  eigentliche  Routcnlinie,  Halte- 
punkte. Fahrtrichtung  usw.)  und  Notizen  mit 
Bleistift  gemacht  werden,  die  feucht  wieder 
ablesbar  sind. 

Die  gegen  Nisse  unempfindlichen  kleineu 
Glaskarten  haben  eine  Grosse  von  5  cm.  Ein 
neuerer  Revolver-Apparat,  der  jetzt  nach  speziellen 
Angaben  hergestellt  wird,  bringt  die  Karten  in  etwas 
grösserem  Massstabe,  so  dass  sie  an  Deutlichkeit 
noeb  gewinnen  dürften     Es  lässl  sich  also  \cr-  |iK  ?, 


mittels  der  Karlenlupe  ein  erweitertes  Gesichtsfeld  überblicken  und 
für  eine  grössere  Tour  stellt  man  sich  die  bei  sehr  geringem  Kaum- 
anspruch milführbaren  Karten  der  einzelnen  Sektionen  zusammen 

TJm  nun  auch  bei  Dunkelheit  auf  der  Fahrt  von  der  Karte  Ge- 
brauch machen  zu  köunen,  wird  die  Kartenlupe  (Fig.  I)  und  der  Be- 
Irucbtimgsapparat  II' ig.  2)  aneinandergelegt  wie  in  Fig.  M  und  mit 
einem  Handgriff  miteinander  verbunden  (s.  Fig,  4).  Ein  Druck  auf 
einen  seitlichen  Kontaktknopf  genügt,  um  eine  von  einer  kleinen  aus- 
wechselbaren Batterie  gespeiste  Glühbirne  im  Innern  des  Beleucblungs- 
apparales  aufleuchten  zu  lassen  und  die  Karle  hell  zu  erleuchten.  Für 

längere  Benutzung  wird 
eine  durch  ein  Kabel 
mit  der  Lupe  verbundene 
grössere  Betterie  von 
- — 1  Stunden  Brenndauer 
eingeschaltet,  die.  in  einem 
besonderen  Futteral  be- 
findlich, im  Wagen  unter- 
gebracht werden  kann. 
Ebenso  lässl  sich  von  den 
Akkumulatoren  der  /find- 
balierie  des  Motorwagens 
eine  Drahtleilung  zui 
Karteulupe  führen.  Oeffncl 
man  einen  Schieber  an 
dem  Bcleucbtungsapparal, 
so  hat  man  eine  kleine 
Interne  zur  Verfügung, 
mit  der  (ich  Gelriebelei  Ic 
am  Wagen  ableuchten 
lasten  und  die  sich  auch 
sonst  noch  mit  Vorteil 
verwenden  lässt. 

Wenn  wir  die  Vorteile 
dieser  Kanenlupc  kurz 
zusammenfassen,  so  er- 
geben sich  folgende 
Punkte:  Der  Umfang  des 
mitzuführenden  Karlcnmatcrials  wird  bedeutend  verringert,  denn 
eine  Lupenkai te  nimmt  nur  einen  ganz  geringen  Raum  ein,  die 
Kartenlnpe  selbst  hat  eine  Grösse  von  ca.  15  cm  bei  einem  Gewicht 
mit  Futteral  von  KW  g. 

Auch  bei  vorgeschrittener  Abend- 
stunde ist  es  möglich,  mit  der 
Kartenlupe  die  Karte  zu  lesen, 
wenn  man  sie  gegen  den  Himmel 
hält,  uder  nachts  bei  nur  schwachem 
Monischein  gegen  die  Mondscheibe 
richtet,  oder  sonst  gegen  eine 
in  grössere!  Entfernung  brennende 
Latirue  oder  Lampe.  eventuell 
gegen  eine  brennende  Zigarre.  Der 
Beleuchlungsapparal,  Fig.  ersetzt 
indessen  diese  Notbehelfe. 

Auf  die  Karjenlupe  fallender 
Regen  hat  nicht!»  die  il llir.be 
Wirkung  wie  auf  die  Papierkarlen, 
weil  die  Karten  wasserdicht  ein- 
geschlossen sind. 

An  Stelle  des  langwierigen  Um- 
legens der  Karle  tritt  eine  Verschie- 
bung der  Lupe. 

Um  das  Urteil  unserer  Mit- 
glieder und  sonstiger  Interessenten 
anzuregen,  sind  in  den  Vereins- 
räumen  Linkslr.  '.'4,  I,  n.  a.  auch 
Modelle  dieser  „Kartenlupen*  aus- 
gestellt, deren  Inaugenscheinnahme 
und  Beurteilung  erwünscht  und  von 
r  ic  i.  allgemeinem  Interesse  ist. 


Fig.  3. 


Motorbootregatta  und  Fernfahrt  Der  Deutsche  Aritomubil- 
Club  veranstaltet  während  der  Kieler  Woche  auch  im  kommenden 
Jahre  eine  Motorbootregatta,  und  zwar  Donnerstag,  den  28.  Juni,  die 
Regatta  in  Kiel,  Freitag,  den  29,  Juni  die  Fernfahrt  Kiel — Ttacemflnde. 
Die  Ausschreibungen  weiden  demnächst  bekannt  gegeben  wetdeu. 


Internatlonale  Automobil-Ausstellung  Berlin  1006.  Seine 
Königliche  Hoheit  Prinz  Heinrich  von  Preussen  hat  du  Protektorat 
über  die  in  der  Zeit  vom  3.  bis  18.  Februar  190h  in  dem  Ausstellungs- 
gebäude am  Lehrter  Bahnhof  stattfindenden  Internationalen  Au'omobU- 
Aosstellung  übernommen. 
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II.  lt  23.  1%.=, 


Puffer  für  Motorwagen.  Herr  F.  IL  Sinmi  in  London,  der 
unserer  Vereinslcitung  als  Ausscbussmiiglicd  näfarr  sieht,  bat  sieb  eine 
I'uiTcrvorrichtung  patentieren  lassen,  deren  Zweck  ist,  die  hervor- 
stehenden Teile  des  Wasens.  Lampen,  Kotflügel.  Kühler  u»w ,  bei 
eioeru  Zusaznmensloss  zu  SC  nützen  und  andererseits  auch  Personen  «der 
Fahrzeuge  vor  Schaden  tu  bewahren.  Die  l'tifler  können  entweder 
paar-.vriv  vorn  oder  aurh  hinten  am  Wagenrahmen  angebracht  werden, 
oder  sie  können  auch  ans  einem  Siflck  bestehen,  das  breit  genug  ist, 


Q        i  3    ^  *°ir^ir^r°n 


nru  die  ganze  Vorder»  betar,  llintersctW  dos  Wagen»  in  decken.  Die 
Puffer  seihst  können  f'neumaliki  oder  Volli/timmi  »ein  oder  auch  aus 
gepolsterten  Lcdcrwulslcn  bestehen.  Sie  haben  eine  etwa»  abge- 
rundete Form,  wie  aus  beziehenden  Abladungen  hervorgeht. 

I >ie  Träger  der  l'nffer  wrrden  am  besten  so  angebracht,  dass 
sie  am  Kähmen  entlang  laufen;  zwischen  den  Trägern  und  den  Puffcro 
sind  Hlatlfedern  eingeschaltet,  welche  bei  einem  etwaigen  Zusammen- 
stuss  durch  ihre  Elastizität  mildernd  wirken  sollen 

Der  Motorwagen  und  seine  Behandlung. 

Von  Wolfgang  Vogel,  Ingenieur. 

Im  Phoenix -Verlag,  Berlin  W.  ist  aus  der  gewandten  Feder 
von  Wollgang  Vogel  ein  neues  Huch*)  erschienen,  das  der  bekannte 
Verfasser  seiner  Mntorfahrzeug-Btbltotbek  als  Band  ;l  eingefügt  bat. 

In  leichtverständlicher  Darstellung  fllhrt  der  Verfasser  den 
Automobilisten  und  solche,  die  es  werden  wollen,  in  die  Eigenart  der 
Bauart  und  Wirkungsweise  des  Motorwagens  ein,  indem  er  die  tech- 
nischen Krliuterungen  mit  zahlreichen,  in  den  Text  gesetzten  Schema- 
tischen  Zeichnungen  ausstattet,  die  auch  für  das  weniger  an  technische 
Zeichnungen  gewohnte  Auge  des  l~aicn  in  anschaulicher  Weite  lesbar 
und  verständlich  werden.  Das  ganze  Werk  zerfällt  in  zwei  Abschnitte: 
I.  Die  Einrichtung  —  II.  Die  Behandlung  der  Motorwagen 

Im  I.  Teil  wird  der  Leser  mit  der  Arbeitsweise  des  Vierlakt- 
Motori  und  mit  den  zwei-  und  mcbrzylindrigcn  Motoren  vertraut 
gemacht. 

Die  verschiedenen  Vergaser-Systeme  A  Oberflächen-,  B  Zer- 
stäubung!-. C  Autonialiscber-Vergascr  werden  mit  ihren  Vor-  und 
Nachteilen  besprochen  (Kap.  41  und  dem  ttngeslcuericn  Säug- 
ventil, welches  noch  bic  und  da  angewendet  wird,  ein  besonderes 
Kapitel  gewidmet.  In  seht  instruktiver  Weise  führt  der  Verfasser 
leine  Lf»er  dann  in  das  immcibin  schwieriger  zu  behandelnde  Gebiet 
der  Zfmduugs-VorricblUDgen  (6.-7.  Kap.)  ein.  Zuerst  wird  die 
Battetie-Zonduog  mit  oder  ohne  Wagner  schon  Hammer  besprochen, 
dann  auf  die  verschiedenen  roagneteleklrischen  Zündvorrichtungen  näher 
eingegangen :  Gerade  bei  den  Schemata  dieser  Zündvorrichtungen  be- 
währt lieh  der  Spruch:  .Zeichnen  ist  die  Sprache  des  Technikers*  am 
deutlichsten.  Denn  in  den  einfachen,  übersichtlichen  Linien  des  Schemas 
weist  der  Verfasser  auch  dem  in  die  Materie  erst  eindringenden  Ver- 
ständnis deutliche  Hahnen  und  Wege,  die  aueb  hier  zu  dem  Endziele 
des  .capisci*  führen  dürften.  Die  .magnetelektrischc  Kcrzenzünduug  mit 

'I  l>er  frei»  ihn  l>iicbei  mir  l  >.i  »tHu  l-n  »ad  .  ••  m  IM  ;J.,  ,en  nt 
broich.  «,10  \f ,  f  M  such  vor  der  fWhsilv  teile  <le<  M.  M  V.  fm  Mitt>ed-r 
in  neziehea. 


Induktinnsspule*  (Eisemann),  die  .magneteleklr.  Abreissfuokenzüodung*, 
die  .Kolbcnab-eiiszündusg*.  sowie  die  .magneteleklr.  Lichtbogcn- 
zündnng"  «Bosch)  werden  mit  ihren  Vorzügen  und  Nachteilen  in 
erklärender  Weise  gegeneinander  abgewogen.  Des  weiteren  werden 
die  I.uft-  uud  Wasserkühlung,  die  Schmiervorrichtungen,  der  Schall- 
dämpfer. Kolbenringe  uud  Regulator  in  ihrer  Anordnung  klar  gelegt. 

In  logischem  Aufbau  entwickelt  der  Verfasser  dann  die  kon- 
struktiven und  wesentlichen  I  nterschiede  der  verschiedenen  Gescbwin- 
digkeitsQbersetzungsgetriebe.  Reibrad-,  Zahnrad-,  Cardan- Ketlen- 
ubertragung,  die  Geschwindigkeitswecbsel  mit  einem  und  mit  doppeltem 
Srhubvotgelegc  (Schieber),  das  Differential-  oder  Ausgleichsgetriebe, 
die  Schalthebel-Anordnungen  und  die  Kupplung. 

Im  Kapitel  l.'i  finden  wir  die  Erklärung  des  besonders  durch  die 
amerikanischen  Oldsmobilei  und  ihre  Nachahmungen  bekannter  ge- 
wordenen .Planclcngetricbes*') 

Nachdem  auch  die  Stcuerungs-,  Brems-  und  ßergstülzvorricblungen. 
sowie  die  Zubehörteile  gewürdigt,  geht  dei  Verfasser  nun  im  IL  Ab- 
schnitt auf  die  eigentliche  Behandlung  des  Motorwagens  ein.  Hier 
linden  wir  wieder  Vogels  Spezialität,  die  sogenannten  .Schlüssel",  d,  h. 
die  einzelnen  nach  einander  vorzunehmenden  Verrichtungen  am  Wagen 
in  tabellarischer  Zusammenstellung  richtig  geordnet.  Mit  Hilfe  dieser 
Schlüssel  .zum  Inbeliiebselien"  und  .zur  Beseitigung  dei  Betriebs- 
störungen* kann  sich  der  1' ahrer.  sei  es  der  Hcsitzer  selbst  oder  auch 
der  Chauffeur,  mit  ziemlicher  Sicherheit  vor  Fehlgriffen  in  der  Hand- 
habung seines  Wagens  bewahren  und  hei  eintretenden  Betriebsstörungen 
durch  logisch  analytisches  Vorgehen  an  der  Hand  des  Schlüssels  vor 
dem  leidigen  Liegenbleiben  auf  der  Strasse  infolge  nicht  aufzufindender 
.Panne"  schützen.  Gerade  die  eingehende  Untersuchung  dieser  Be- 
triebsstörungen, die  bei  der  Behandlung  des  kleinen  Reibrad-  und 
Planelcngctiicbc- Wasens,  beim  grossen  Wagen  mit  Batteriezündung 
und  bei  solchen  mit  magnelclckli  lieber  Kerzen-  oder  Abreiss-Znndung 
besprochen  werden,  machen  Vogels  Buch  besonder!  lesenswert. 
Schliesslich  gibt  der  Verfatier  noch  einige  praktische  Winke  für  die 
Reise  und  eine  Anweisung  in  der  Fabrkunst. 

Als  grundlegendes  Lehr-  und  L'nterneisungsbuch  kann  Vogels 
.Der  Motorwagen  und  seine  Behandlung"  besonders  jedem  Neuling 
und  Nithfachrnann  mit  an  erster  Stelle  empfohlen  werden. 

Vorrichtung  zum  Zusammendrücken  der  Ventilfedern- 
Beistehende  Abbildung  zeigt  eine  äusserst  praktische  Vorrichtung  zum 
Zusammendrücken  der  Venlilfcdern,  welche  sich  hoffentlich  recht  bald 
'  bei  uns  einführen  wird.  Bekanntlich  ist  man  lehr  oft  gezwungen,  den 
Vor  stecket  aus  der  Venlllspindel  zu  entfei  nen,  wenn  man  i.  B.  das 
Ventil  besichtigen  will.    Bisher  mussle  man*  mit  den  Fingern  den  Fedet- 


siellcr  hoch  drücken,  also  die  beträchtliche  Spannung  der  Feder  über- 
winden, um  dann  den  Vorstecker  herauszuziehen.  So  einfach  isl  dieses 
Vcifahien  nicht,  und  es  geboren  mitunter  recht  viel  Geduld  und  kräftige 
Finger  dazu.  Mittels  der  abgebildeten  Vorrichtung  kann  man  die  Arbeil 
spielend  vollbringen.  Die  Abbildung  lässt  an  Deutlichkeit  nichts  zu 
wünschen  übrig,  so  dass  eine  weitere  Erklärung  überllüssig  isl.  Wir 
haben  hier  wiederum  einen  Beweis  von  der  rastlosen  Tätigkeit  der 
Zubehör  induslrie. 

♦)  Vargl.  amh  Hill  20  I  J.  Seila  t     in  Fig.  I  die  allere  und  i>  t  <  i  die 
oenere  AnordniiDii  rinr«  l'laittlcagalrirtiM. 
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Ortspolizeiliche  Vorschriften. 

Kür  die  Benutzung  der  Regeobrücke  bei  Ramspau  und  deren 
Auffahrtrampen  werden  auf  ürund  des  §  3M  Ziff.  10  des  R.  St.  G.  B.. 
der  Art.  2  Ziff.  VI,  Art  .1  Ziff.  I,  Art.  6  Ziff.  1  u.  Art  90  Ziff.  I 
des  P.  St.  U.  B.  und  des  §  1-  der  oherpolizeilirhen  Vorschrift  vom 
7  Mai  J'*iJ,  über  den  Verkehr  mit  Motorfahrzeugen  auf  öffentlichen 
Wegen,  Strassen  und  Plätzen,  endlich  des  Art.  14h  Abs.  1  der  Ge- 
meindeordnung  folgende  ortspoliteiliche  Vorschriften  erlassen 

1.  Fuhrwerke  dürfen  nur  mittels  des  Radschuhes  und  der  Dreh- 
sperre eingrhemmi  weiden  da*  Einsperren  mir  der  Kelle  ist  verholen. 

2.  Motorwagen  dürfen  nur  mit  einer  Höchstgeschwindigkeit 
von  7  km  in  der  Stunde  fahren. 

3.  Zuwiderbandlungen  werden  mit  Geld  bis  zu  MI  M.  oder 
mit  Haft  bis  zu  14  Tagen  bestiaft. 

Ramspau.  den  '.'s.  Mai  VHi:,. 
(Ober-Pfalz  I 

(L.  S.)  Die  Gemeindeverwaltung 

gez.  Krtar.  von  Pleiten,  gez.  Raulner  gez  Sudelbauer.  gez.  Seebauer, 
gez  Trcitinger,  gel  Hauer. 


die  3. 


In 

Vorbilder* 
Es 


Automobil-Ausstellungen  1906. 

Die  vollständigen  Programme  sind  bei  der  Geschäftsstelle  des 
M.  M.  V.  cinmselien. 

1.  Berlin:  International«  Automobil-Ausstellung  3.-18.  Februar 
im  l.ard  •••A utth-llung sgebaude  am  Lehrter  Bahnhof  (12O0O  i|m). 

Adresse:  Internationale  Automobil -Ausstellung.  Berlin  l''06. 
z.  II.  Herrn  Freibcrin  v.  Hraadcnslein,  Bcilin  W.  '',  Leiprigerplatz  16. 

Platzmiote  Für  das  Quadratmeter  Grundfläi  he  3DM..  Wand- 
lläcbe  25  M..  im  Freien  10  M.  F"ür  Motorboote  besondere  Verebt- 
harune,.    Kosten  für  die  Podien  hat  Aussteller  zu  trafen. 

Katalog:   7«r1agfaBSlall  Gustav  Rraunbeck,  Merlin  VV\  35. 

2.  Wie«:  Internationale  Automobil  Ausstellung,  13.  März  bb 
23  März  in  dem  Salon  der  K.  K.  Gailenbau^ese  Iscliafl 

Adresse:  General -Sekrelarial  des  Oeslcucichis.  hen  Antomobil- 
<!uh*.  Wien  I,  Kärntnerring  10 

Plalzrnielc  Füi  das  Quadratmeter,  einschliesslich  überzogenem 
Podium,  Bodenflache  3"  Krouen.  Waadflicbc  20  Klonen. 

Katalog:  (ieneralsekretari.il  de*  i  »eMcrr.  Automobil-Clubs. 

3.  Budapest:  Internationale  Automobil-Ausstellung.  1— 17.  April, 
in  den  Indtistrii-hallen  im  Sladlwäldi  Iren. 

Adresse:  Ungarisriiei  Automobil-*  lub  in  Budapest,  AndrässyUt  10. 

Platzmietc:    Für  das  Quadratmeter, 
liodenllächc  35  Kronen.  Wandlläche  IS  Kronen. 

Anmeldetermin:  In.  Febiuar  190r>. 

Prämiier ung:   Die  Ausstellungsgegenstände  wi 

Katalog:   Ungarischer  Automobil-Club. 

4    Leipzig:  5.-14   '»klolher  im  Krysbill-Palast 

Adresse:  General  -  Sekretär  A.  |von  Slawinski,  Leipzig. 
Krystall-Palast. 

Kein  Strasaenrennen  Im  Jahre  1906.  Der  Repiäseutaulen- 
Aussehius  des  L>  A.  C.  hat  in  seiner  Sitzung  vom  30.  X-  v.  beschlossen 
von  der  Veranstaltung  eines  Strassenrennens  im  Jahre  1906  abzusehen, 
da  die  Fabriken  mit  dem  Bau  von  Tourenwagen  so  in  Anspruch  ge- 
nommen sind,  daas  sie  sich  mit  der  Konstruktion  von  Rennwagen  nicht 
befassen  können  Der  Sitzung  ging  eine  Besprechung  mit  Vertretern  der 
Industrie  voraus,  die  überwiegend  dem  Wunsche  Ausdruck  gaben,  im 
Jahre  190t-  TOS  einem  Rennen  abzusehen. 

Entscheidung  betr.  Entziehung  von  Fahrscheinen.  Es 

ist  wohl  allgemeiner  bekannt  geworden,  das»  Herr  Rechtsanwalt  D  r. 
I  s  a  a  c  in  Berlin  an  doi  Hand  eines  Spezialfalles  die  Berechtigung  der 
Polizei  angegriffen  hat.  eiumal  an  Automobilfahrer  erteilte  Fahrerlaubnis- 
S Cheine  für  bestimmte  Zeit  wieder  zurückzuziehen.  Der  Spezialfall  ge- 
langte jetzt  vor  dem  Rezirksausscbuss  von  Berlin  unter  Votsilz 
des  Herrn  Präsidenten  Kaisei  zui  Veihandlung  und  endete  damit,  dass 
der  Bczirksiusschuss  sich  den  Kcehisnusfübrungcn  des  Herrn  Dr. 
I  s  a  a  1  anscldoss  und  den  $  22  der  Verordnung  über  den  Verkehr  mit 
Kraftfahrzeugen  für  ungültig  erklärte. 

Viele  werden  diesen  Ausgang  bedauern,  denn  unausgesetzt  geben 
Inder  Ausschreitungen  einzelner  Veranlassung,  auf  da.«  dringendste 
das  Eingreifen  der  Polizei  duich  Entziehung  des  Fahrscheins  »11 
wünschen.  Dass  die  rechtlichen  Grundlagen  dieses  Eingreifens  bei  det 
gegenwärtigen  .Sachlage  nicht  ausreichten,  ist  ja  zu  bedauern,  aber 
um  so  mehr  ist  es  mit  Dank  zu  begrüssen,  dass  nun  Klarheit  in  die 
Rechtslage  gebracht  und  damit  eine  zureichende  gesetzliche  Regelung 
angebahnt  wurden  ist. 

Die  nächste  Folge  der  gefallenen  Entscheidung  wird  natürlich 
sein,  dass  polüeilieherseitf  bei  Erteilung  von  Fabrerlauhnisscheinen 
weiierg  reifende  Vorsicht  geübt  wird,  und  das  kann  man  im  Interesse 
dci  Autouiubilbesiizc!  wie  des  üffeullicheu  Vcikehis  nui  wünschen. 


Dresden  1906 

auch  eine  besondere  Abteilung  für  Automobile 
sollen  nur  allererste  Firmen  ausstellen,  un 
sich  besonders  durch  schöne  äussere  Form  und  Linienführung 
wie  gediegene  und  geschmackvolle  Innenausstattung  aus- 
zeichnen und  welche  geeignet  sind,  den  hohen  technischen  und 
künstlerischen  Stand  der  Aulomobilindustne  zu 
Zur  Durchführung  dieser  Ziele  ist  dem  unter  Prof. 
siehenden  Ausschuss  neben  dem  Königl  Baurat  Erlw 
Dr.  Kart  Dieterich-Helfenbcrg  als  Sachverständiger 
eventuelle  diesbezügliche  Anfragen  sind  an  diesen  Herrn  zu  richten. 

Wie  wir  erfahren,  ist  Herr  Dr.  Karl  Dietrich-Helfenberg 
bei  der  Prüfung  und  Abnahme  der  vom  König  von  Sachsen  bestellten 
Automobilen  (Mercedeswagen  4u  PS.,  N'acke -  I^uttwagen)  als  Sach- 
verständiger und  Gutachter  befohlen  worden. 

Leipziger  Motorfahrzeug»,  Motoren  etc.  •Ausstellung  1906. 

Eine  neue  Bestätigung  dafür,  dass  die  einen  wirklich  internationalen 
Mcis-Veikehr  aufweisenden  Leipziger  Oklobermärkle  alle  daran  be- 
teiligten Aussteller  geschäftlich  stell  voll  befriedigt  haben,  bezeigt  das 
lege  Interesse,  das  sich  in  diesen  Kreisen  in  der  Richtung  auf  Sicherung 
der  alten  Plätze  auch  für  die  nächstjährige  Ausstellung  kundgibt. 

Seitens  der  Ausstattungsleitung  wird  uns  mitgeteilt:  Viele  Firmen 
haben  sich  für  eine  gegen  dieses  Jahr  in  vielen  F'illen  sogar  umfang- 
reichere Beteiligung  an  der  nächsten  Herbst-Ausstellung  entschieden  und 
Plätze  definitiv  belegt. 

Aber  nicht  nur  die  produzierenden  und  verkaufenden  Firmen, 
sondern  auch  die  Käufer  beschäftigen  sich  aus  verschiedenen  Gründen 
gegenwärtig  schon  mit  der  nächstjährigen  Leipziger  Ausstellung.  Ins- 
besondere will  die  süddeutsche  Händlerschaft,  wie  aus  den  bei  der 
Ausstellungaleilung  eingegangenen  Zuschriften  hervorgeht,  sich  durch 
nichts  wieder  von  dem  Besuch  der  Leipziger  Krystall-Palast-Aus- 
slcllungen  abhalten  lassen,  die,  wie  seit  vielen  Jahren  bekannt,  keinen 
'okalen  Stempel  tragen  und  in  der  Hauptsache  auch  nicht  auf  Einzel- 
verkauf, sondern  auf  das  Grosso. Geschäft,  d.  h.  den  Verkehr  zwischen 
Händlern  ans  aller  Welt 


Mayers  Grosses  kun  versa  tions- Lexikon.  Der  grosse  Weil, 
den  Meyers  Grosses  Konversations-Lexikon  für  die  Technik  besitzt, 
kommt  auch  wieder  in  dem  soeben  erschienenen  XI.  Band  zum  Aus- 
druck. Alle  Gebiete  kommen  in  ihm  aufs  beste  auf  ihre  Rechnung, 
und  die  gewohnte  treffliche  lllustricrung  wird  in  minutiöser  Genauig- 
keit allen  Neuerscheinungen  auf  maschinellem  Gebiet  durch  anschauliche 
llolzschnittafeln  gerecht.  Nicht  weniger  als  TO  farbige,  schwarze  und 
Kailenbeilagen  sind  eingefügt,  darunter  21  ganz  neue,  wahrend  ein 
grosser  Teil  der  früheren  eine  sach-  und  zeitgemassc  Veränderung  er- 
fahren bat.  Es  seien  aus  dem  Gebiet  der  Maschinentechnik  nur 
folgende,  teilweise  von  Tafeln  begleitete  Artikel  hervorgehoben:  .Kom- 
pressoren". .Klane".  .Kondensation".  .Kraftübertragung*. .Kupplungen". 
.Knrbel".  .Kuvcrlma-chioen*.  .Kopiermaschinc"  .Kleinbahnen*. 
.Kühlen"  .Kultivator";  aus  dem  Gebiet  der  Bautechnik :  .Kornhaus 
in  Kopenhagen".  .Krankenhäuter".  .Kölner  Dom*.  Aus  dem  Hütten- 
wesen bringt  uns  der  chemische  Technologe  den  gleichfalls  mit  Tafel 
versehenen  Artikel  .Kupfergewinnung',  ferner  in  den  Artikeln  .Kohle" 
.Kohlensäure"  .Kohlenwasserstoffe".  .Koks".  .Kopale*  um- 
fassende Abhandlungen;  die  Krtegslechnik  tietreffen  die  Artikel  .Kriegs- 
brücken".  .Kriegskunst".  Kriegsmaschinen"  (mit  knlloreschichtlicher 
Tafel)  .Kricgssanitätswcsen",  die  Marine  die  Aitikel  .Kreuzer". 
.Kfulenhelcuchlung"  .Kfistenvermessung".  F"ür  die  Baukcnst  und  das 
Kunslgewcibe  und  die  Kunst  im  allgemeinen  sind  vor  allem  die  Artikel 
über  .Kirchenbaukunst"  .Kölner  Ltom".  .Kunst".  .Kunstwissenschaft*, 
.Kunst  der  Naturvölker".  .Kunstgewerbe'  .Kupferslecbcrkunst*  von 
Bedeutung  Zu  den  vielen  in  alle  Gewerbe  reichenden  sozialen  Fragen 
gehöien  auch  die  der  .Krankenkassen*,  des  .Kinderschutzes"  und 
.Kommunismus"  die  hier  ausgiebig  l  iörteiung  finden.  Für  die  Be- 
tätigung deutscher  Pionierarbeit  im  Ausland  ist  von  grosser  Wichtigkeit 
das  Studium  der  wirtschaftlichen  und  geographischen  Verhältnisse 
wichtiger  Interessengebiete  wie  .Kleinasien"  (Anatolische  Bahn)  und 
des  nach  dem  Friedeusschluss  für  Handel  und  Industrie  sehr  zu  be- 
achtenden .Korea"  sowie  des  Anteils,  den  die  verschiedenen  Kultur- 
völker an  der  Kolonisation  haben  (Artikel  .Kolonien".  .Kolonialgcsell- 
schafr.  mit  Tafel.  „Koloniale  Fj  werbsge.ellschaflen*  . Kolonialrecht- . 
mit  zwei  trefflichen  Kalten.  .Konsulate"  mit  Tafeln  .Konsulare  Ver- 
tretung Deutschlands  im  Ausland*).  1  ine  Reihe  weiterer  Länderartikcl 
mit  Karten  Städteplänen  mit  Indes  erschöpfen  die  Geographie  und  Ge- 
schichte det  diesem  Band  zugehörigen  Gebiete.  Diese  wenigen  Hin- 
weise werden  die  Bedeutung  und  den  Wert  anch  dieses  XI.  Randes 
nur  streifen,  ein  gründlicher  Einblick  in  die  in 
WIlSrtnilfMlar  wird  ihnen  abei  voll  lechl  geben. 
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Olympia-Ausstellung  in  bondon,  November  1905. 


Technische  €inzelheiten. 


Wenn  man  zwischen  den  deutschen  Motorwagen-Aus- 
stellungen dieses  Jahres  und  der  kürzlich  stattgefundenen  Lon- 
doner Olympia-Ausstellung,  über  die  bereits  im  Heft  22  S.  T.J'> 
einiges  berichtet  werden  konnte,  eine  Parallele  zu  ziehen  versucht, 
so  lässt  sich  ein  überlegener  Erfolg  der  Londoner  November- 
Ausstellung  nicht  in  Abrede  stellen. 

L>ie  Ursachen  hierfür,  auf  die  wir  jedoch  nicht  weiter 
eingehen  wollen,  sind  teils  auf  ausstellungspolitischem,  im  all- 
gemeinen auf  volkswirtschaftlichen)  und  teils  auch  auf  tech- 
nischem Gebiete  zu  suchen, 

I  »er  Aufschwung  des  englischen  Motorwagenwesens,  der 
von  der  Ursprungszahl  nur  weniger  Motorwagen  im  Jahre  1W 
ausging,  weist  im  vergangenen  hezennium  ein  aussergewöbnüch 
schnelles  Anwachsen  der  Gesamtzahl  im  Lande  hergestellter 
und  importierter  Krattfahr/euge  auf,  woran  jedoch  auch 
wohl  Englands  weites  Exportgebiet  wesentlichen  Anteil  haben 
dürfte. 

In  technischer  Hinsicht  bringt  das  Ende  jedes  Jahres 
meistens  die  Neuheilen,  so  dass  wir  die  neuen  Modelle  1906 
der  einzelnen  Fabriken  in  der  Olympia  Show  schon  einer  ersten 
Würdigung  unterziehen  konnten,  welche  sonst  erst  der  Pariser 
Salon  im  !>czcmbcr  zu  bringen  pllegt, 

Aus  der  grossen  Fülle  an  technisch  Interessantem,  welche 
die  Olympia-Ausstellung  bot,  mogc-n  einiue  typische  Einzelheiten 
herausgegriffen  werden,  ilie  besondere  Hcachtung  verdienen. 


den  mit  der  üblichen  Anordnung  des  Führersitzes  hinten 
oberhalb  der  I'ahrinsasvcn,  von  wo  aus  auch  vermittelst  des 
Steuerrades  die  Lenkung  der  Vorderräder  und  die  Gangregelung 
mit  allerdings  langen  Zügen  des  Vcrhindung-gestänges  erfolgt. 
L>ie  Anregung  zu  dieser  Konstruktion  gab  ein  Auftrag  mehrerer 
solcher  Wagen  seitens  der  Londoner  Motor-Cab-Gescllschaft, 
doch  dürfte  sich  diese  Hansom-Motor-Cab-Tvpe  auch  für  privaten 
Stadtverkehr  und  besonders  für  Acrzte  eignen.  Touren-  und 
Schnellfahrtcn  sind  natürlich  ausgeschlossen. 

Die  bekannte  Einzelanoidnung  der 
sechs  Zylinder  des  Pauliard  et  Levassor- 
Wagens  von  50  PS.  mit  Krebsvcrga*«  und 
hydraulischer  Regulierung  Jet  Ga*dnutselunfi 
führte  bei  dieser  Konstruktion  ju  eine;  ziem- 
lichenLänge  der.Motor- 
haube.    In  Fig.  2  ist 
die  Kettenrad-  res;.. 
1  »ifferentialwelle  mit 
kräftig  ausgebildeter 
Hrrmsc  und  die  .Auf- 
hängung in  drei  Punk- 
ten"   des  Gelriebe- 
kastens  an  den  beiden 
ijuerlrägcrn  des  Rab- 
mcngestelles  hier  ge- 
rade besonders  deut- 
lich zu  erkennen,  wes- 
halb die  drei,  den  Ge- 
triebekasten haltenden 
Schraubenbolzenkopfe,  zwei  auf  dem  hinteren  und  der  drille 
auf  dem  vorderen  'Juertiäger  in  der  Abbildung  etwas  mar- 
kiert sind. 

Eine  durchaus  eigenartige  Ausbildung  der  Hinterachse 
weist  der  „Globewagcn*  auf:  I)ic  Kraftübertragung  geschieht, 


Fig.  1. 

Die  im  Zechlinschen  Vortrag"!  für  eine  Motordroschke 
aufgestellten  Bedingungen:  „freier  Ausblick  des  Fahrgastes 
nach  vorn  und  nach  den  Seilen,  Schutz  gegen  Wind  und  Wetter" 
sind  in  der  Konstruktion  des  „Vauxhatl-Hansom-Cab"  (Fig.  1} 
erfüllt:  Auf  eins  der  üblichen  8  PS.-Dreizytinder-Ghassis  ist 
von  der  Vauxhall  and  West  Hydranlic  Eng.  Co,  Ltd.  eine  voll- 
kommen verschliessbare  Hansom-Cab-Karosserie  gesetzt  wor- 


«I  Sii'b«  H*ll  ».  4S*(4MS 


Fig.  2. 


wie  aus  Fig.  ,'l  ersichtlich,  ähnlich  wie  bei  Kegelradantrieb 
durch  eine  Gardanwelle  auf  die  Hinterräder  vermittels  eines 
Schraubenschneckengetriebcs,  dessen  Sehraubenselinecke 
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und  Schneckenrad  in  lig.  4  dargestellt  sind.  1  >cr  Schnecken- 
radantrieb wirkt  auf  die  Treibachse,  welche,  innerhalb  der 
Röhrenacbse  gelagert,  die  auf  Kugellagern  laufenden  Hinter- 
räder antreibt,  während  die  Röhrenachse,  durch  einen  Unterzug 
OOCh  versteift,  als  Tragachse  konstruiert  ist.  I  <as  llinterwagcn- 
gewicht  wird  durch  eine  ganz  besondere  Federkonstruktion  von 

weicher  Wir- 
kungsweise ab- 
gefedert. Uie 
hintere,  nach 

oben  stark 
durchgebogene 
'^uerfeder.deren 
Federgelcnkc 

Bremsscheiben 
angreifen,  ist  in 

ihrer  oberen 
Mitte  nicht  di- 
rekt   an  dem 

Kähmen  befestigt,  sondern  mittels  einer  zweiten  schwächeren 
«Juerfeder  mit  demselben  verbunden,  welche  den  gepressten 
f|  förmigen  Kähmen  trägt. 

Udingens  weisen  auch  die  Lanchestcr  -  Wagen  ein 
Schneckengetriebe  auf. 

Heide  hier  angeführten  Konstruktionsdetails  linden  wühl 
nur  bei  leichteren  Wagen  mit  geringerer  Beanspruchung  Ver- 
wendung. Die  Schneckengetriebe  erfordern  eine  besondetc 
Präzision  der  Arbeitsausführung.  da  sie  sonst  durch  Reibungs- 
verluste und  geräuschvollen  llclrieb  nachteilig  werden  können. 

Die  federnde  Aufhängung  des  neuen  C.  G.  V, -Chassis 
(Charroo,  Girardot  et  Voigt),  zeigt  eine  neuartige  Ausbildung 
der  Federung  der  Hinterachse  (s.  Fig.  .">).    Die  beiden  auf  der 


BSC''* 


Fig.  6. 


Hinterachse  befestigten  C- Federn  laden  nach  hinten  aus  und 
tragen  vermittels  zweier  in  Kreuzgelenken  augreifenden  Stangen 
die  übliche  hintere  ^uerfeier,  welche  in  ihrer  mittleren 
Auflagcstcllc  von  Federbändern  hinten  am  Chassisrahmen  fest- 
gehalten wird,  rturch  die  Anwendung  der  im  übrigen  Wagen- 
und  besonders  Karossenbau  mehrfach  verwandten  C-Feder- 
Anordnung  wird  eine  weichere  Abfederung  und  ein  stoss- 
milderndes  Federspiel  augestrebt,  das  jedoch  auch  zu  stärkeren 
Foderschwiuguugeu  fuhren  dürfte,  weshalb  wieder   die   Feder - 


dämpfung  in  Frscheinung  zu  treten  hal.  Bemerkenswert  ist 
ferner  an  diesem  Chassis  nclicn  der  hinteren  Aufkröpfung  des 
Kahmens  die  Anordnung  der  Steuersaule  an  der  ITuken  Stite 
und  der  Schalthebel  hinter  dem  Armaturenbrett  in  der  Nähe 
des  Schwungrades,  hie  Steuersäule  und  der  Fü!*  .  ilz  au  der 
linken  Seite  des  Automobils  mag  wohl  auch  aus  der  l'.rwägung 
konstruiert  worden  sein,  dass  ein  grosser  Teil  der  Fahrt  eines 
Automobils  im  I  eher  holen  besteht,  das  auf  dem  Kontinent 
gewohnlich  an  der  linken  Seite  /u  crlolgen  hat,  weshalb  es 
für  den  Wagenführer  hei  linksseitigem  Sitz  leichter  zu  über- 
sehen ist.  ob  er  freie  Itahn  hat,  um  mit  seinem  Wagen  an  den 
übrigen  Fuhrwerken  vorbeizukommen. 

Unter  den  Gcscbwindigkeitswiebsclgetrieben  verdient  das 
.  I'ilain- Getriebe  •  (Fig.  6)  besondere  Beachtung  wegen  des 


Ki«.  6. 

direkten  Antriebs  beim  dritten  und  grössten  Gang,  her  Getriebe- 
kasten ist  im  (  hassisrahmen  ziemlich  nach  hinten  verlegt. 
Der  Antrieb  auf  die  Hinterrader  erfolgt  unmittelbar  von  der 
Difl'crcntialwcllc  des  Getriebes  aus  durch  kurze  Caidangelenk- 
M eilen  aul  Zahnräder,  welche  mit,  einen  Teil  der  Kadnalurn 
biblenden.  Innen/ahnUränzen  in  F.ingritl  stehen.  In  ähnlicher 
Weise  wie  bei  den  kleinen  Diou-Wagen,  nur  für  die  stärkere 
Beanspruchung  eines  20  PS  -Wagens  berechnet,  ist  hier  die  frei- 
liegende Treibachse  der  Hinterräder  als  Gelenkwelle  ausgebildet. 

In  der  Abbildung  big.  h  sind  ausserdem  noch  die  be. 
sonders  ausgebildeten  Ghitringlagei.  das  Bremsband  und  die 
mit  Spcrrzabnkranz  gegen  Rück- 
lauf des  Wagens  versehene  Brems- 
tfommel  zu  erkennen. 

Von  dem  Bisherigen  abwei- 
chend ist  ferner  der  „gcprcsslc 
Stahlrahmen*  der  Sirn  ms -Wagen, 
dessen  ijuerschnitt  Fig.  7  zeigt.  Der 
Hauptlängsträger,  durch  Hozträger 
verstärkt,  ist  vermittels  einer  Panzer- 
blechplatte mit  dem  Unlerzugrahmcn 
aus  einem  Stück  gepresst  und  bildet 
so  ein  in  sich  gegen  Verbiegung  ge-  "K1  ' 

fcstigies  Ganze-.  Der  Uoterzugiahmen  trägt  den  Motor  und 
das  (ictriebc. 

Diese  Anordnung  gewährleistet  eine  sichere  Auf- 
hängung der  Gettiebeieile  und  bedeutet  den  Uebergang  zum 
.Panzcrrabmen",  der  beim  sogen,  .slaubbisen  Spyker-Wagen" 
eine  besondere  Ausbildung  erfahren  hat,  worauf  wir  noch  spater 
zurückkommen  werden.  Fine  weitere  Neuheit,  die  am  Siwins- 
Wagen  zu  sehen  war,  sind  die  auf  Seite  561  eingebend  bc- 
sprocheueu  „Puifer*. 
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An  einem  30  40  PS.-Peugeotwagen  war  die  bekannte 
„Truffault-Dämpfuny"  zu  sehen,  wahrend  die  Fiat  werke  eine 
neue  „Federdämpfung*  (s.  Fig.  8|  von  einem  12n  PS.-Wagen 
ausgestellt  hatten.  Stärkere  auf  die  Federn  sich  äussernde  Stosse 
werden  von  einer  auf  der  Achse  gelenkig  angeordneten  Stange 
auf  einen  an  einem  Bremshand  wirkenden  Hebel  über- 
tragen, welches  den 
.inj  Rahmen  ver- 
schraubten  ltrem>- 
ring  umschliessl. 
Durch  eine  nach- 
stellbare Spiral* 
frder  wird  das 
Brcmsband  ar.  dem 
inneren  Hremsring 
zusammengepresst. 
Infolge  der  zwi- 
schen Aussen-  und 
Innenring  mehr 
oder  weniger  auf- 
trciendcn  Reibung 
wird  die  Stosswirkung  wirksam  gedämpft  und  abgebremst. 

An  der  C.irdantreibwcllc  der  „ Iris" -Wagen  von  Legros 
and  Knowles  sind  t 'niversalgelcrke  ganz  besonderer  Konstruktion 
angeordnet,  die  Beachtung  \  erdienen.  Jegliche  Reibungsflächen 
mit  Ausnahme  derjenigen,  welche  eine  Ausdehnung  der  Welle 
in  axialer  Richtung  ermöglichen,  sind  vermieden,  so  dass  eine 
besondere  Schmierung  des  I  niversalgelenkes  übertlüssig  wird. 


Kig.  8. 


Wie  Fig.  9  veranschaulicht,  sitzt  auf  der  einen,  z.  B.  Treib- 
welle ein  zweiarmiger  Bügel  mit  Vierkantloch,  wahrend  an  der 
entgegengesetzten,  in  der  Figur  linken,  Seite  des  Gelenkes  auf 
der  in  diesem  Falle  getriebenen  Welle,  durch  einen  Flansch 
vtrschraubt,  die  das  Kn-uz  bildende  Gegenbrücke  befestigt  ist. 
Zwischen  Bügel  und  Brücke  befinden  sich  drei  federnde  Stahl- 

lilatten  und  2  Ver- 
bindunusquerstäbe, 
die  umschichtig 
nii'eiuauder  fest- 
vernietet sind. 
Durch  die  Anord- 
nung der  federnden 
Stahlplatten  wird, 
ähnlich  wie  etwa 
beiden  Pendeln  un- 
serer RegofaUOfuhren,  bei  welchen  der  Ausschlag  desPendels  durch 
die  Feder,  an  welcher  das  Pendel  oben  aufgehängt  ist,  ohne  jede 
Reibung  ermöglicht  wird,  eine  Flexibilität  des  Gelenkes  erreicht. 

F.ine  ganz  neue  Motor- Wagentype  bildet  der  .Legalimit"- 
Landaulet- Wagen  von  C.  S.  Rolls  &  Co.,  der  mit  einem 
V-förmig  gestellten  Achtzylinder-Motor  in  paariger  Anordnung 
unter  sehr  flacher  Haube  ausgetuslet  ist.  <  »hnc  Gcschwindig- 
keitswechsel  soll  mit  dem  „I.egalirnit-Wagen"  eine  Durch- 
schnittsgeschwindigkeit, der  in  England  vorgeschriebenen  .Maximal- 
geschwindigkeit entsprechend,  von  20  Meilen  in  der  Stunde  an- 
dauernd, sei  es  bergauf,  Irergab  oder  in  der  Ebene,  eingehallen 
«erden  können.  (ft>,t«u„.K  m*., 


Fig.  <>. 
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C.  Paul  Wildlng.Vagenfabrik.  Breslau. 

Constiünr. 

Magdeburger  Automobil-Verein 

im  Anschluss  an  den  Mitteleuropäischen  Motorwagen-Verein. 

1.  Vorsitzender:  Herr  Vizckonsul  Richard  Fischer.  Stellvertreter  desselben:  Herr  Kaufmann  Aloys  Dame. 

2.  Vorsitzender:  Herr  Kaufmann  W.  Rathke.  Kahrwart:  Herr  Theodor  Sauer. 

Schriftführer:  Herr  Kaufmann  H.  Biehmer  Helmstedt.  Vereinslokal  ist  das  Hotel  Stadt  Prag.   Zusammenknülle  doilselbst 

Stellvertreter  desselben:  Herr  KauCmann  C  Dictlein.  Donnerstags. 
Kassierer:  Herr  Dr.  Phnl. 


Der  Oerlchtllche  and  Polizeiliche  Sachverständige.  Herr  l  und  Amtsgericht  I  für  das  Kammergericht,  die  Gerichte  im  Bezirk  des 

Max  R.  Zecbllo,  hat  seinen  Wuknsiti  nach  C'barlottenbarg,  Berlinn-  |  Landgerichts  II  und  ftir  das  künftige  Landgericht  III  der  Chefingenieur 

Strasse  22b  verlegt.    Der  Sozius  des  Herrn  Zcchlio.  Herr   Ingenieur  Jos.  Vollmer  der  Allgemeinen  Klektriiitälsgcsellscbaft.  Antomobitfabrik, 

Ad,  Konig.  ist  von  den  Künrgl,  Polizei- Präsidenten  zu  Berlin  und  zu  |  wohnhaft  zu  Berlin.    Claudiusstrasse  13.    ernannt  und  vereidigt. 

Cbarlotlenbiirg  ebenfalls  zum  Sachverständigen  für  Automobile  ernannt  Wir  brachten  in  Heft  19  S.  471   d.  Js.  die  Notiz,  dass  das  West» 

worden,  und  zwar  ffir   die  Prflfung  von  Fahrern   und  Fahrzeugen.    Es  I  minster-Hotel  In  Köln   eine  besondere-  Garage  eingerichtet  habe, 

wird  daher  stets  einer  von  beiden  Herren  für  diese  1'rlHungeu  während  Den  Mitgliedern  des  Mitlclcnrop  Mnlorwagenverein».  die  sich  als  solche 

der  Bureaureil  von  8—1  und  von  3-6  Ohl  anwesend  sein.  durch  Vercin-abicichen  Oder  Mhi;liedskatte  ausweisen,  wird,  srle  uns 

Oerlchtl.   Automobllsachverstlndlger.     Zum  Sachvcrstäo-  |  -Iii-  Direküon  des  Wesiminster-Hute Is   mitteilt,  die  llcnutrung  dieser 

digen  über  Automobile  sowie  Ober  Motoren,  die  mittels  Ca»,  Spiritus,  i  GaraK.-  ohne  Bezedunag  freigestellt. 

Petroleum  oder  Beniin  betrieben  werden,  wurde  für  das  Landgericht  I  I 
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Kostenfreie 

ffact)männifcf>e  23eratimg,  originelle,  paefenbe 
Serte,  roirfungäDoUe  &1ifd)eet*  fonne  überhaupt 
»oUftäubige  Sluiiarbcitung  »ort  Suferiionäpläncn 
übernimmt  bei  prompter  forgfältiger  ^ebienung 
bie  ^Innonccn-Grjpebition  Vaubt  &  £©.  «.m.t.t,., 

ffnient  Bureau«  in  «Berlin  SW.  12,  'Srttftau,  Gaffet,  ©rt#ben,  <£f6«rftib, 
■Jrantfurt  a.  'SR.,  Aamburo,,  SmmucMT,  SiUn  a.  9?b.,  Ccij>)ig,  SDiagbtburg, 
'iPJündjeri,  Dürnberg,  Stuttgart 


„Samson 


Ii   bester  Gleit-  und  Nagelschutz 
!  !  !  Verhütet  Unglücksfälle  !  !  ! 


Deutsche  Samson  -  Leder  -  Pneumatik  -  Gesellschaft 

BERLIN.  Mitteletr.  46. 


Palous  &  Beuse 

Fabrikation  und  Vertrieb  von  Automobil  teilen 

Zimmerstr.  30  BERLIN  SW.  Zimmerstr.  30 


Reichhaltiges  Lager 


Verlangt  ausführliche  Offerte  in  unseren  Artikeln. 


I 


Günstigste  Bezugsquelle 

für 

|  Fabrikanten  und  Händler  | 

Sämtliche  Bestandteile  und  Zubehör 
für  Motorräder,  -Wagen  und  -Boote 


Motor-Benzin  für  Wagen,  Rader  und  Baste 


A.H.Backhaus 


Hamburg 

«ra 


Motor  i  Oele  und  -Fette 


Ftraipr -Aull  1, 1711   |  2. 

Cortlor  und  Läger: 

Cr.  Ericnt  b.  Theerhof 

■  -  —    nahe  den  BabaftiAtra 


»oo  Xr.fr  ÄÄr»*ral  ~Hn*  «MW* 
3—25  m.  BERLIN         '  o«^c»«ft- 

rrtedrlch.  Strasse,  eaat«tt*r  Um  CntraHUfenM. 

Ntbe  die  Aolomobll-Gutgea  In  den  Stadtbabobogen  der  Gwrg«njü. 


: 


Köni&l.  Preussische  Klassen-Lotterie 

=  Lose  I.  flu».  tH.  Lilltrit,  Ziehini  I.  nid  II.  Jmir.  = 

Ganze        Halb«        Viertel       Achtel  Zehntel 
"40         M  80.        M  10.—      M.  9.        M.  4.      und  Parte. 

auch  nidi  aiusaslutl»  «o>t  Pfa  ~->c>hnie  all.  K*K*n  TOibec.  Kirnend.  <L  Uctnice*. 

SalomoD.  Schwerin  i.  M..  Friedriclistr.  14. 


■  i 


Uigitize 


) 


Heft  1905. 


FAFNIR 


Aachener  Stablwaren-Fabrik  Actien -Gesellschaft 


r 


PNEUMATIK  fllCHELIN 

(--~  ßE  SIEGT 


DIE  Eisenbahn 


Michelin  &  Cie  ,  Frankfurt  a.  M . 


Sekretär  gesucht. 

Der  Verein  Deutscher  Motorfahrzeug-Industrieller 
sucht  eine  tüchtige,  energische,  repräsentationsfahige, 
der  Automobil-Industrie  nicht  fernstehende  Persön- 
lichkeit als  Sekretär.  Gehalt  nach  Uebereinkunft. 
Die  Stellung  ist  dauernd  und  angenehm  und  bietet 
alle  Chancen  für  die  Zukunft. 

Offerten  mit  Lebenslauf,  Photographie,  Gebalts- 
ansprtlchen  und  Referenzen  sind  zu  richten  an  Willy 
Tischbein,  Hannover  100,  Vahrenwalderatr. 


Mr  Automobil«,  Elektro- 
mobil«    und  Motorräder. 


Reparatur- 
Werkstatt  w. wecke, bsslä 


Schnellste  AusfBhrunK 
bei  billigen  Preisen. 


JVÜTOL 

m*\    mt  trs 


unüberrroffenes  Ort  unuikii«*so»ni 

furniolonua^rni  rlcnnow 
«isnc*     Illcrorzrueiraöer  'Bösel 


Au  tomo  bil-8i»Ä"u|-Faoh*oin  u  *• 

=^=^=  Tfrhnikum  Aarhaffenbnr(.  »i »  ■ 

(RfiIa  dnrutif«  Schul»  In  l)*uuicbliuid.) 


AtftMIdMOg  von  Aatomob!U.chnlk«m  und  lnt«ni*urrn 
Autol«nk«r*chuU  für  B '  ruf  •<  ti»u f  f  r  e f  r 

Votlstiadlf  •  I" fof  miiion  im  AuiornnMIwrun  rür  Uli.  Borrteharton 
(H»rr*u  und  Damen),  Btaila-  «ot  Dasaefwafta. 

Ausfuhrt.  Prospekte  d.  d.  Direktorium  de*  Technikums  Aschafleoburg;. 
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Prlinilert:  WerUuiiteUung  St.  Lauft  l 
Slaate  üedaill«  -  Goldene  ««dein« 

l.rllt»«r»(ühl(krl|  tu.  s«  Stick  ttifUch 


Sauerbier- Kühler 

Original-Blenen-Waben.    D.  R.  0.  M. 


I>Aini]«rt^bc  >MikaUi*chle  nicht  verleuccJ- 


Mit  und  ohne  Ventilator. 

In  Jeder  beliebigen  Form  nach  Zeichnung 
Durch  wichtige  »erbtsserungtn  Caranlie  für  Dlchligkfil! 


Gross te  Stabilität!  Höchste  AbkübloDg! 


Deutsche 


FRANZ  SAUEiRBIER,  Berlin  SO.,  Forsterstr.  5u.B 

Spiralfeder!-.  Ftllea-  int  f  erkxeuifilrik.  Dnalzlthtral,  ItndrnsUertii-.  Iflalsehlatiaei-BiaaaiiaU. 


Reichspatent  Kühlschlangen  u  Kondcn- 
satoren  für  Automobil-  u.  Dampfwagen  etc. 

Spezial-Rippeorohr 

für  Heiz-  und  Kühlzwecke. 
Moderne    Automobilhauben,  Kotflügel, 
Pumpen,  Steigungsmesser,  AuspufTtöpfe, 
Benzinkasten  und  Zubehör.  — * 

Terliigii  Sie  neu» sie  Prrlsllsie. 

am  üttrlltzer 
Bahnhof. 


arminius-buf  (pumpen 
und  Kontrollkassen 


sind  als  vorzüglich 
überall  anerkannt. 


Gebr.  Blankenagel,  Bielefeld. 


  Im  Erscheinen  befindet  sich:   


Sechste,  r- An z lieh  nsubo  arbeitete 
und  vermehrt«  Auflag*' 


Sil 


=1 


Grosses  Konversations- 

-  —  i 

Lexikon. 


BÜ>  Nachschlkg-uwe-rk  des 
allgemeinen  Wissens. 


lo  Hände  im  Halt  Uder  gtbumdn  mv  je  10  Mmrk 

Prospekte  und  Probehefte  liefert  jede  Buchhandlung,  r 


Verlag  des  B1  bllographt sehen  Instituts  In  Lolprljj  und  Wien. 


Fernipr. 

Amt  II.  S5o8 


RÖMPLER  &  PETER  Ä 

BERLIN  NW. 21..  All-Moabit  104/lOTi  u.  Kirchstr.  12. 
Fachgemässe  Ausführung  von  Reparaturen  und  Um- 
bauten an  Automobilen  und  Motorbooten  aller  Systeme. 

Klckrrikne  LadejUtiori.    An!«fM(«llc  for  Motorboote  in  <1«  .-[«ee  2*81 
  EteMis  and  Oda.   Si»ndi|[«i  lag«  tob  Kr»«ti1elim. 


11    a_  I  Motorentabnk  Wilhelm  Hübner,  Berlin  SO.  26 

flUIOl  .  Inhaber   R.  Gantzer 

motorci 


aaf  Lignr 

'JT.  PS  tflf  >.b>pper 
4—12  ,.    ..  Wae** 
Beats 


WerkMatt  Amt  IT,  OB 
Larer  Amt  k.ldorf  *\1 

_      ..    IV.  mz. 


Wagenbau.  |    H«p.rnar-W»rmul'    ~\  Armaturen. 

Einbau- Relaementeure  und  Chauffeure  sofort  zur  Verfüauna. 


4^   ^^sind  bekannt  als. 

tdie  besten  u.  billigsten/ 
\JÄ  im  Gebrauch// 


\  ERNST  EISEMANN &G  STUTTGART 

haben  in  allen  besseren  Gesthaften  der  Branche. 


27. 


i  INSERATE  = 

für  Heft  24  müssen  bts  längstens 
Dezember  In  unserem  Besitze  sein. 
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Zeitschrift 


BERLIN, 
Ende  Dezember  1905 


des 


Mitteleuropäischen  Motorwagen  -Vereins 


HeraBigeber  and  Eicenrimcr; 
Mitteleuropan scher  Motorwagen-Verein, 
verfielen  durch  den 
frUHtnU»  g.  CMF  1.  T«LLETMW0  PERICOltD  In  Berlin 
rir  die  ttadaktloa  vertut  «wilich 

die  Ontliilliilf'lf   ki  Vereint 
»ertreten  durch  den 
6«neral  Sekretär  OSCkR  CONSTRäM  In  Bor'  n 

Badaklton  and  OtuhS'utleila  daa  »•„,,», 

Berlin  W.  S.  Link-SiriMe  Ii  L 

Tel.  VI.  UM. 
Die  Mitglieder  rrlullen  die  Zeitschrift 
kmtenlcn  iLigrsindt 


Die  Zei'.ichrirt  eneheinl  monatlich  tm  Mal 
Bemgtpreii  jihrüch  M  M.    Emielbclle  1  M 

Administration: 
»UCU5T  SCHERL  6  m  t  H  , 

Berlin  IW.  1^ 
7.imra*r.Slrine  V  41. 

Preii  der  Asit  (fn  Im  InKratenteil: 
Für  den  Raum  ron  1  mm  hoch.  Sä  mm  breil  211  PI 

Bei  Wiederholungen  Prelwrmawlfiunzeii. 
Mitiiüeder  erhallen  Rifun 


Organ  für  die  gesamten  Interessen  des  Motorwagen-  und  Motorbootwesens. 


Alleinige  Annahme  von  Anzeigen  I  ii  Jen  Annoncenexpeditionen  vnu  August  Scherl,  0.  m  b.  LL  und  Daube  *  Co.,  O.  m.  b.  It.  Berlin  SW.  12. 
/minierslrasse  37,-H.  sowie  in  deren  I  i Halen :  Breslau,  Schwn  i.lnitzcrstrasse  Ecke  Cat  Lstras.se  1;  Cassel,  Obere  Königstrasse  TT;  Dresden,  See- 
Strasse  1;  Elberfeld,  I  lerzogstrasse  3Sj  Frankfurt  a-  M.,  K;ii>ei slra-.se  10;  Hamburg,  Aller  Wall  7b_i  Hannover,  f  ieorgstrasse  39;  Köln  a.  Rh., 
Hohcslrassc  I  IS  I tO;  Leipzig,  Betersirras-c  1'»:  ;  Magdeburg,  Ureiteweg  lW  :  München,  Kaufingerslrassc  21  iDoinfrcihciti;  Nürnberg,  Kaiscrstrassc. 

I  cke  Hcischbrückc;  Stuttgart,  Köwgslrasse  1 1    Wien  t,  Graben  2iL 


I  nhalts-Verzelchnls. 

Seite  seile 

Tlie  geplanten  Gesetze  filier  <ti-n  Aii'omobilvcrkchr       .                  -'»'■'*  '  lotcmalkinalrr  Kongrcss  ffir  Anli-mohil-Reisc- Verkehr,  I'ariscr 

Technische  Betrachtung  iIm  kr-fiard-Aiitomnhil-Zuge*    ....     Süll  1         Itrirf  (l-'ortseliung  und  Sirhlu««!   äai 

Die  Lenkung  der  eleknish  nenn  henen,  gleislosen  Züge  lUuni             |  Vereinsnartiiirhten   .~>Sft 

Schicmann  *>>4  |  Hie  Kemi/c-ii  hming  dei KialUdlu/eiige  im  Urossherzogtum  i leisen  hul 

Diesem  Hefte  liest  da*  lnhalt3*Verzelchnlt  ffir  den  Jahrgang;  1905  bei. 


Die  geplanten  Gesetze  üb* 

Die  Mitglieder  lubcr.  seinerzeit  mit  lieft  Ii;  Kenntnis  er- 
halten von  dem  vom  Mitii  h-i  11  < >| •üi>cb«-ii  Motorwagen-  Verein  ver- 
anstalteten Vortrag  des  Heim  Di.  Runter  in  München  übet  die  Aus- 
dehnung der  Haftpflicht  auf  die  Automobilen.  Inzwischen  haben 
bekanntlich  die  dem  Auloniobilismus  drohenden  Massnahmen 
festere  Gestalt  angenommen  und  sind  Gegenstand  der  Behandlung 
wohl  in  allen  dem  Deutschen  And  mobil-  Verbände  angehörenden 
Vereinen  gewesen.  Auch  die  Generalversammlung  des  I  »rut- 
schen Automobil- Clubs  vom  4.  1  tezember  hatlc  sich  mit  der  Krage 
beschäftigt  und  laut  Bekanntgabe  liegenden  Be-chlu»*  gcl.tssl: 
„Der  Vorstand  des  Deutschen  Automobil-Clubs  wird  etsucht.  in 
Gemeinschaft  mit  dem  deutschen  Automobil- Vcr- 
baniic  uml  anderen  au tomobi Ii sti sehen  Vereinigungen 
unverzüglich  die  geeigneten  Schritte  zu  tun,  um  die  Gefahr,  die 
der  Kntwickeluug  der  Autoin. ibilinduslrie  aus  der  in  Aussicht 
genommenen  Automobil-Gesetzgebung  droht,  zu  beseitigen  * 

Zu  einer  vom  Deutschen  Automobil  Club  in  Verfolg  dieses  I 
Beschlusses  auf  den  Dezember  anberaumten  Versammlung 
war  dem  Mitteleuropäischen  Motor wagen-Vcrcinc  eine 
Hinladung  nicht  zugegangen,  so  dass  derselbe  doit  nicht 
vertreten  sein  und  die  Ansieht  der  Vereinsleitung,  dass  diese 
.Sache  wirksam  nicht  von  einzelnen  Vereinen,  sondern  nur 
von  der  Gesamtheit  aller  im  Vitornobil-Verbuude  veit.ctenen 
Vereine  behandelt  werden  könne,  nicht  zur  Gellung  gebracht  , 
werden  konnte. 

I»a  die  betr.  Ge*etzes\urlagen  liereits  weit  vorgeschritten 
waren,  war  Beschleunigung  des  zu  Veranlassenden  dringend 
geboten.  Iis  wurden  daher  die  Mitglieder  des  Mitteleuropäischen 


ir  den  AutomobiIverl<ehr. 

Motorwagen-Vereins  zu  einer  Versammlung  auf  den  2L  Dezember 
im  Architektenhause  zu  Berlin  eingeladen. 

An  ein  ausfuhrliches  Referat  des  Herrn  Dr.  Buiner 
knüpfte  sich  eine  ausgedehnte  Diskussion,  die  in  der  ein- 
stimmigen Annahme  folgender  Resolution  gipfelte: 

.Die  am  IL  Dezember  i:i  Berlin  tagende  Mitglieder- 
versammlung lies  Mitteleuropäischen  Motorwagen -Vereins 
ersucht  die  Vcreinsleitung,  eventuell  in  Gemeinschaft  mit 
anderen  Verbandsvereinen,  liei  dem  Präsidium  des  Deutschen 
Automobil- Verbandes  mit  aller  Energie  dahin  zu  wirken, 
dass  im  Laufe  des  Januar  1'HKj  (während  der  Tagung  des 
Reichstages)  ad  hoc  ein  ausserordentlicher  Deutscher 
Automobiltag  einberufen  wird,  der  in  breilester  Oetfenl- 
liclikeit,  unter  Hinzuziehung  der  maßgebenden  Behörden, 
der  Reii  hst.igsabgcordnetcn  und  weiterci  Interessentenkreise, 
zu  dem  Entwürfe  einer  Rcichsautomobilstcuer  und  den  in 
Vorbereitung  befindlichen  Entwürfen  eines  Haftpflichtgesetzes 
für  Autouiobilbesitzer  und  einer  kcichsvctkchrsordnung  für 
Motoi  fahl  zeuge  Stellung  nehmen,  sowie  ülier  geeignete 
Massnahmen  beraten  soll  gegenüber  der  in  der  1  lefl'entlich- 
keit,  speziell  in  den  Parlamenten,  immer  mehr  zutage 
tretenden  Voreingenommenheit  gegen  den  Atilomobil- 
verkehr  * 

Von  diesem  Beschlüsse  wurde  dem  Präsidium  des  Deut- 
schen Automobil-Verbandes  sofort  Kenntnis  gegeben  uud  namens 
des  Mitteleuropäischen  Motorwagen  Vereins  der  Antrag  auf 
Einberufung  eines  ausserordentlichen  Deutschen  Automobilinges 
mit  einei   I  agi-sordnung  im  Sinne  obiger  Resolution  gestellt. 
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Technische  Betrachtung  des  Renard-Automobilzuges. 


Vortrag  gehalten  im  Mitteleuropäischen  Motorwagen  'Verein  von  Reg 

am  12.  Dezember  190.",.. 


•  Baumeister  Pflug-Charlotten  bürg 


Bedeutung  schi 


Z 


nterschied  zw 


Ticn 


einem  aus  Trieb  wage  Jl  und  Anhange«  acen  und  einem 
nur  aus  Triebwagen  bestehenden  Zuge. 

Vi  'testier:  »Eine  Zugmaschine  wird  entweder  schwer  sein, 
und  die  Behörden  werden  ihre  Benutzung  im  Interesse  der 
Strassen  verbieten,  oder  sie  wird  leicht  sein  und  nur  eine  un- 
bedeutende Last  ziehen.  1  >azn  kommt  noch  die  Gefahr  des 
seitlichen  Gleitens." 

l'ie  Aufgabe,  Wagenzüge  \  •  .n  mehreren  hintereinander 
hangenden  Wagen  auf  gewohnlicher  Strasse  durch  einen  vor- 
gehängten Triebwagen  fortzulwwegen,  wird  da  gestellt  werden, 
wo  die  Anlage  von  Gleisen  zu  teuer  oder  aus  anderen  Gründen 
unmöglich  ist;  die  Lösung  dieser  Aufgabe  ist  besonders  für 
koloniale  und  militärische  Zwecke  von  Bedeutung. 

liie  Zugkraft,  die  ein  einzelner  Triebwagen  ausüben  kann, 
hängt  von  der  Belastung  der  Triebräder,  dem  sog.  Reibungs- 
gewicht, ah.  Es  ist  bekannt,  dass  bei  einer  Gttterzuglokomotivc 
mehr  Achsen  gekuppelt,  also  angetrieben  werden,  als  bei  einer 
Schncllzugloknmotive,  weil  erslere  eine  grossere  Zuglast  zu 
schleppen  hat.  Da  bei  gewöhnlichen  Fahrstrassen  mit  Rück- 
sicht auf  die  Wcgunterhaltung  und  Brücken  die  obere  Grenze 
für  den  Raddruck  (Belastung  eines  Rades)  ziemlich  niedrig  liegt, 
bei  noitnaler  Felgenbieite  etwa  bei  20tnJ  kg,  kann  man  keine 
grosse  Zugkraft  ausüben,  wenn  man  nur  eine  Achse  des  Trieb« 
wagens  antreibt,  Bei  Vicrr.i'ilerantricb  lässt  sich  schon  eine 
grössere  Zugkraft  erzeugen. 

Wieviel  Achsen  man  antreiben  muss,  lasst  sich  für  jeden 
Fall  bestimmen,  indem  man  die  erforderliche  Zugkraft  für  den 
ungünstigsten  Fall  igrösste  Steigung  usw.)  berechnet.  Unter  Zu* 
grundelegcn  der  kleinsten  Reibungszifier  (schlüpfrige  Strasse | 
ergibt  der  Bruch  Zugkraft  durch  Reibungsziri'cr  das  erforderliche 
Reibungsgewicht,  d.  h.  die  Summe  der  Raddrücke  aller  Trieb- 
räder, somit  auch  die  Zahl  der  Triebräder  bezw.  Treibachsen. 

Nimmt  man  nun  den  Fall  an,  mit  einem  Triebwagen 
sei  eine  grossere  Zahl  Anhängewagen  verbunden,  s>  wird 
die  Zugkraft  für  die  Fortbewegung  der  Anhängewagen  je- 
weils durch  die  Deichsel  übertragen.  Bei  Kurvenfahrt  stimmt 
aber  die  Richtung  der  Deichsel  nicht  mit  der  Bewegungs- 
richtung des  Kupplungspunktes  überein.  Infolgedessen  entsteht 
eine  Kraft,  die  bestrebt  ist.  den  Vorderwagen  seitlich  zu  ver- 
schieben, wobei  sie  in  der  Reibung  der  Räder  am  Boden  ihre 
Gegenkraft  findet.  Ist  die  Reibung  klein,  so  tritt  tatsächlich 
eine  seitliche  Verschiebung  ein.  Abgesehen  von  dem  hiermit 
verbundenen  Kraftverlust  wird  die  Führung  der  Anhängewagen 
unsicher. 

Für  eine  gute  Fuhrung  der  Anhängewagen  ist  rück- 
wärtige \  erliingerung  des  Rahmcngestells  des  Vorderwagens 
erwünscht;  damit  wächst  aber  der  Hebelarm,  an  dem  die  Scilen- 
kraft  wirkt,  die  Gefahr  des  Gleitens  wächst. 

Der  genannte  UelteMand  wird  offenbar  ganz  vermieden, 
wenn  man  sich,  wie  dei  französische  <  Nierst  Renard  dies  getan 
hat,  dazu  cntschliesst,  in  einem  Automobilzug  jeden  Wagen  für 
sich  anzutreiben  Ipropulsion  continuej.  Die  Deichsel  dient 
dann  nicht  mehr  zur  Ucberlragung  der  Zugkraft,  sondern 
lediglich  zur  Verstellung  der  Lenkung. 


Literatur  über  den  Reuard-Zug. 
In  der  Literatur  haben  sich  mit  dem  Renanl-Zug  be- 
sonders der  Pariser  Gvih'ngenieur  Krull,  Oberstleutnant 
Fspitalicr  und  Oberingenieur  W.  A.  Th.  Müller-Steglitz  be- 
fasst.  letzterer  hat  unter  der  l'chcrschrift  .Der  Automobilzug 
de-  Colone!  Charles  Renard"*!  in  der  Zeitschrift  der  Motor- 
wagen 19H4,  Seite  522  -.*>26.  536-  538,  558-361;  1905,  Seite 
5-8,  89  -91,  222—225,  691—693,  808-  811,  eine  sehr  aus- 
führliche Arbeit  veröffentlicht,  von  der  bis  jetzt  wohl  der  grössle 
I  I  erschienen  ist  und  vermutlich  nur  noch  ein  Abschnitt  -tiit 
einer  rechnerischen  Untersuchung  der  Arbeitsvorgänge  in  der 
Anttiebsvoriichtung  aussteht.  Da  die  Veröffentlichung  der 
Miülerschen  Arbeit  sich  nun  schon  über  den  Zeitraum  eines 
Jahres  erstreckt,  so  kann  man  mir  wohl  keinen  Vorwurf 
daraus  machen,  dass  ich  das  bereits  Gedruckte  jetzt  bespreche, 
zumal  das  noch  Fehlende  einen  Abschnitt  für  sich  bildet 

Die  Schriftleitung  des  Motorwagens  hat  betont,  dass  die 
Uüllerscben  Ausführungen  ein  weit  über  den  Rahmen  des 
Renard  Sehen  Sonderfalles  hinausgehendes  allgemeines  Interesse 
bieten,  deshalb  soll  im  folgenden  der  Versuch  gemacht  werden 
/n  pt ulen.  was  in  der  genannten  Arlieit  Neues  geboten  wird. 

Muller  hat  der  Vorführung  eines  RenardZ-ugcs  in  Berlin 
beigewohnt  und  auch  die  Fabrik  von  Kd.  Surcouf  &  Uie.  in 
Billancourt  (Seine),  die  den  Zug  gebaut  hat,  besucht.  Fr  bringt  einen 
sehr  guten  Bericht  über  die  Berliner  Vorführung  und  eine  Be- 
schreibung des  Zuges  mit  zahlreichen  Abbildungen,  ferner  eine 
dankenswerte  Zusammenstellung  der  wichtigsten  seitherigen  Ver- 
|  öttentlicbungen  über  den  Renard-Zug,  auch  gegen  die  Krgeb- 
;  nisse  seiner  Untersuchungen  über  den  Antrieb  ist  nichts  einzu- 
wenden. Man  kann  diese  Untersuchung  wohl  etwas  kürzer 
gestalten  und  in  mancher  Hinsicht  ergänzen.  Dagegen  muss 
man  geg<  n  einige  seiner  wichtigsten  Behauptungen  bei  der  L'nter- 
i  suchung  der  Lenkung  Widerspruch  erheben.  Insbesondere  ist 
es  Zweck  dieser  Zeilen,  die  Behauptungen,  die  Müller  über  die 
neuen  sechsra  Irigcn  Renard- Wagen  aufgestellt  hat,  zu  wider- 
legen. Die  Frbaucr  erblicken  in  dieser  letzten  Konstruktion 
einen  erheblichen  Fortschritt,  während  Müller  zu  dem  Frgebnis 
kommt,  dass  die  Verwendung  dreiachsiger  Fahrzeuge  als  An- 
hängewagen  eines  Automobilzuges  zu  verwerfen  ist,  eine  Be- 
hauptung, die,  wenn  sie  unwidersprochen  bliebe,  vielleicht 
massgebende  Stellen  von  Versuchen  mit  dreiachsigen  Fahrzeugen 
abschrecken  könnte. 

Beschreibung  des  Renard- Automobilzuges.") 
Der  in  Berlin  vorgeführte  Renard -Zug  bestand  aus  fünf 
vierrädrigen   Fahrzeugen.     Der    vorderste  Wagen    diente  als 
Kraft.|ucllc.    I  >ie  Vorführung  verlief,  soweit  das  System  in  Be- 
tracht kommt,  störungsfrei. 

Da  ich  nicht  annehmen  kann,  dass  alle  Leser  dieser 
Zeitschrift  die  Mullersche  Arbeit  studiert  haben,  will  ich  zu- 


')  Im  folL'«nder.  »inj  die  Abb.  1,  2,  S«  4,  5.  0,  7,  10,  I],  l.\  19,  M.  21  Jn 
',:  I  r  •  \r\  I  c  VV-.  -  !  tu  l.-ln'-ni  Ii  Jer  M..1  Vum  i.i  I  l*9l  pwBulrl 
Al.b.  i  .lern  T»th— Wtti  An  Ilona  mm--  AM»  12.  14,  IS,  IS.  17.  1«  und  «o. 

mir  gnrkhrtet- 

»♦>  Ww  die  Mtlllrrube  Aibeit  ,l.«liert  W.t.  kann  dl*»»  AbicKnllt  Ober- 
I  »vhlajjeft. 
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räch»l  die  Müllern  he  Beschreibung  des  Fi  enard  •  Zuges  und  den 
Hericlrt  über  ilic  Vorführung  in  gekürzter  Form  wiedergeben. 

„Die  Buuform  «les  Triebwagens  (rergt.  Fig.  1  und  2) 
unterscheidet  sich  äußerlich  nicht  erhelilich  von  derjenigen 
eines  normalen  Automobil*.  In  der  Anordnung  de«  Motor?,  der 
Lenkung,  Konuskupplung.  Gc=(-hwindigkeit;wcchsel  und  Hremsen 
i>(  die  t'cbereinstimmung  mit  einem  gewohnlichen  Automobil 
sogar  vollkommen.  Erst  hinler  dem  Führersitz  beginnen  die 
Abweichungen,  indem  der  Rahmen  sehr  weit  nach  hinten  ver- 
langet! ist  und  an  seinem  äusserten  Ende  einen  zweiten  Ge- 
triebekasten sowie  eine  Brenistrommel  trügt.  Von  diesem  Gc- 
tiicbekasten  aus,  der  zwei  1  'ebcrselzungen  enthält,  werden 
mittels  einer  i  Gelenkwelle  und  Ausgleiehgelriebe  die  beiden 
Hinterräder  des  Triebwagens  angetrieben.  Die  l  'mschaltung 
auf  die  höhere  l  eberselzung  erfolgt  hier  mittels  einer  unmittel- 
bar am  Kasten  angebrachten  Vorrichtung  nur  dann,  wezin  der 
Triebwagen  allein  fahren  soll.  Die  erwähnte  Hrcmsirommel 
sitzt   auf  der   in   der    l.ängsmiitellinic   des    Triebwagens  an- 


könnten Afl  das  hintere  Gelenk  ist  eine  sehr  stirke,  innen 
rundkantige  Hohlwelle  angesetzt,  die  zusammen  mit  der  aus 
dem  vorderen  Gelenk  des  nachfolgenden  Wagens  hervortretenden 
Vierkantwelle  e-n  ausziehbares  Zwischenglied  -1er  ganzen  Lärigs- 
welle  bildet.  I  »ieses  Wellenstück  rruss  ausziehbar  sein,  weil 
die  Deichsel  mit  ihm  und  den  benachbarlen  Peilen  in  senk- 
rechter F.bcne  kein  unverschiebhares  Dreieck  bilden  darf,  denn 
dieses  würde  die  freie  Anpassung  der  Wagenrä  ler  an  die 
liodenunebenhriten  verhindern.  Auch  in  wagerechter  Ebene 
ergibt  sich  eine  Notwendigkeit,  die  Zwischcnwelle  ausziehbar 
herzustellen,  aus  der  Verschiedenheit  der  Polvgone,  die  beim 
Kurvenfahren  von  den  Gliedern  der  LäogswcTe  bezw.  von  den 
Wagenrahmen  und  Deichseln  gebildet  werden. 

Für  das  Lingswcllcn-Polygon  besteht  nämlich  die  Forde- 
rung, dass  alle  Polygon«  inkel  einander  g'eich  sein  müssen, 
damit  die  an  einem  einzelnen  Gelenk  durch  den  Ablenkungs- 
winkel entstehende  I  "ngleichförmigkeit  der  Winkelbcwegung  an 
jeder  Zwischen  welle  durch  die  Wirkung  eines  zweiten,  gleich 


geordneten  und  in  einem  grossen  Cardsn-Gclcok  endigenden 
IJingswelle,  die  zum  Antriebe  sämtlicher  Längswellen  der  An- 
hängewagen bestimmt  ist,  so  dass  durch  das  Anziehen  der  zu- 
gehörigen Bremsbacken  eine  Bremsung  des  ganzen,  den  Zug 
durchlaufenden  Wellenstranges  erlolgt.  (Müller  stellt  aus  der 
französischen  Patentschrift  fest,  dass  die  durchgehende  Gelenk- 
welle fur  Renard  charakteristisch  ist.)  Es  werdeu  also  nicht 
nur  alle  Wagen  von  einer  Stelle  aus  angetrieben,  -uodern  auch 
ebenso  gebremst.  —  —  her  Motor  war  ein  4ö  PS.-Abcillc- 
Motor.  —  —  — 

Auch  bei  den  anderen  Fahrzeugen  (Abb.  3  und  4)  ist  die 
beim  Triebwagen  beschriebene  rückwärtige  Kahmeriverlängerung 
zu  linden.  Auf  ihr  ist  hei  jedem  der  Aiibängcwagen  ein  etwa 
0,"  m  langes  Stück  der  Längsvvelle  gelagert,  das  beiderseits  in 
(  ardan-üelenken  endigt,  von  denen  das  vordere  nebst  einem 
entsprechenden  Gelenk  im  mittleren  Teile  des  Wagens  und  zur 
Verhinderung  von  l.agcrbclastiiugcn  eingebaut  ist,  die  infolge 
gelegentlicher  Formänderungen   des   Wagenrahniens  ents'ehcn 


großen  Winkels  in  bekannter  Weise  ausgeglichen  werden  kann: 
dagegen  haben  sich  die  Längen  ;_cr  Wagenrahmen  und  Deichseln 
nach  der  Forderung  zu  richten,  dass  alle  gleichen  Polygonseitcn 
gleichen  Abstand  vom  Polygonzentrum  erhalten,  damit  alle 
Wagen  in  gleicher  Spur  laufen.  Heide  Forderungen  können 
aber  nur  dann  gleichzeitig  erfüllt  werden,  wenn  eine  Gruppe 
gleicher  Seiten  des  Längswellen  I'olygons  langenveränderlieh 
ist.  Dem  wird  durch  die  aus/ ehbaren  Zwischenwellen  ent- 
sprochen. 

An  yuerträgern  des  Wagenrahmens  ist  oberhalb  der 
Vorderachse  eines  jeden  Anhängewagens  ein  Getriebekaslen 
befestigt,  der  die  Lager  für  das  der  Zwischenwelle  folgende 
Stück  der  Langswellc  und  eine  kurze  Vorlegewellc  enthält. 
Heide  Wellen  sind  durch  einfache  Zahnräderiibcrsetzung  ver 
bundeu.  Von  der  Vorgelcgcwcllc  aus  führt  nun  eine  gewöhn- 
liche Gelenkwelle  mit  Kegelräderübersetzuog  und  Ausgleich- 
getriebe  zur  Hinterachse,  ohne  den  geraden  Verlauf  der  Lang- 
welle im  Wagen  zu  stören. 


Digitized  by  Google 


.-,72 


Zeitschrift  dos  Mitteleuropäischen   Motorwagen  Vereins. 


1905.  Hell  24 


Die  während  der  Fahrt  wiederhol!  vorgenommene  Be- 
stimmung der  Fahrgeschwindigkeit  mittels  der  Uhr  nach  den 
Kilometersteinen  ergab  selten  weniger  als  60  Sekunden  für 
200  m,  so  dass  12  km  Std.  als  die  in  der  Regel  auf  der  Land- 
strassc  erreichte  Hüchstgeschwindigkeit  für  ebene  Strecken  an- 
zusehen ist.  Line  höhere  Fahrgeschwindigkeit  15  km)  trat 
in  aufladender  Weise  immer  dann  ein,  wenn  die  Strasscnobcr- 
fläche  bei  festem  Untergrund  schlüpfrig  war. 

I  'äs  Gesamtgewicht  des  Zuges  betiug  54'H)  kg,  die  Nutz- 
last 24fit>  kg;  der  erste  Wagen  mit  Wasser  und  Kenzin  wog 
betriebsfertig  20  ni  kg. 


Treibradnabc  ist  nämlich  eine  uhrfederartige  Federbaudkupplung 
eingesetzt,  durch  deren  Vcrmittelung  erst  die  Kraft  der  sich 
drehenden  liinlerachsenenden  auf  die  Treibräder  übertrafen 
wird;  durch  ungleiche  S]»annung  der  Federn  kann  es  wohl 
kommen,  dass  beim  Anfahren  eines  der  Räder  früher  zu  treiben 
beginnt  als  die  anderen.* 

Ueber  die  Xotwr ndigkeit  eines  elastischen  Zwischen- 
gliedes schreibt  Fspitalier  (Genie  civil  19.  Dez.  1903):  Retrachtet 
man  den  Zug  bei  seinem  L'ebergang  aus  der  Gcradcaus- 
fahrt  in  eine  Kurve,  so  ist  leicht  einiuseben,  dass  seine  I-änge 
sich  verringert,  weil  diese  anfänglich  durch  die  Summe  der 


Fig.  3 


Fig.  4. 


I  iie  mittlere  Fahrgeschwindigkeit  aus  der  ganzen  Fahrt 
betrug  tfl  km  Std.,  die  durchschnittliche  l  ahrlcistung  in  der 
Stunde  75,2  Gesamt- tkni/Std.  und  20,0  Nutz-tkm.Std. 

Hei  einem  Anhängewagen  stellte  sich  beim  Anfahren  in 
Kurven  ein  starkes  Scitwärtsschicben  der  Vorderräder  ein,  bis 
der  vorangehende  Wagen  in  Bewegung  gekommen  war. 

L>ic  Ursache  dieser  störenden  Erscheinung  beim  Anfahren 
steht  mit  einer  Anordnung  im  Zusammenhang,  die  sich  dadurch 
bemerkbar  machte,  dass  die  Längswelle  beim  Anfahren  immer 
eist  einige  Umdrehungen  aufführen  musste,  che  die  Wagenräder 
in  Bewegung  kamen.    In  die  Üandbrcmsontromracl  einer  jeden 


Lungen  aller  Wagen  und  1  »eichseln  (von  Müller  mit  Recht  ver- 
bessert statt  I-ängswellenteile)  und  nachher  durch  eine  Kurve, 
die  in  die  gebrochene  Linie  der  genannten  Teile  eingeschrieben 
ist,  bestimmt  wird.  Da  aber  die  Geschwindigkeit  an  allen 
Treibachsen  gleich  ist,  so  kann  der  Abstand  zweier  Wagen  nur 
dadurch  vermindert  werden,  dass  ein  Gleiten  im  Sinne  der 
Vorwärlsfahrt  stattfindet;  ebenso  wird  beim  Wicdercinbiegcn  in 
die  gerade  Fahrtrichtung  eine  Verlängerung  des  Zuges  eintreten, 
die  nicht  ohne  Gleiten  im  Sinne  der  Rückwärtsfahrt  erreicht 
werden  kann.  Man  kann  übrigens  bemerken,  dass,  während 
das  Gleiten  nach  vorwärts  keinen  anderen  schweren  Nachteil 
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mit  sieh  hritiyt,  als  beträeht  ich  Kraft  iu  Verbrauchen,  das 
Gleiten  nach  rückwärts  noch  den  ferneren  Nachteil  herbeiführt, 
dass  ilie  Wagen  sich  schräg  stellen  werden  nach  allen  Rich- 
tungen, weil  sie  für  Rockwärtsbeweguog  nicht  gesteuert  sind. 
—  Es  wird  also  nötig,  ein  nachgiebiges  Zwischenglied  in  die 
Kraftübertragung  einzuschalten.  Ein  solches  wird  in  Gestalt 
eines  Uhrfedergehäuses  mit  Spiralfeder  ausgeführt,  die  den 
Antrieb  von  der  Hinterachse  zum  Rad  vermittelt.  Die  Nach- 
giebigkeit der  Feder  muss  etwa  ■",  einer  Radumdrehung  be- 
tragen, und  ihr  grösstes  Moment  rauss  gross  genug  sein,  um 
nicht  bei  gTösstcr  Steigung  des  Weges,  im  allgemeinen  10  \om 
Hundert,  ganz  zusammengerollt  zu  werden.  Die  Bewegung 
zwischen  Achse  und  Kail  ist  durch  Anschlage  begrenzt,  um  ein 
Verdrehen  der  Federn  zu  verhindern. 

Die  Antriebseinrichtung;. 

Gegenüber  der  von  mehreren  Schriftstellern  geäusserten 
A Lsicht,  dass  die  grosse  Zahl  von  Reibung«tellen  in  den 
Lagern  und  Gelenken,  in  den  Zahn-  und  Kegelrädern  einen 
zu  schlechten  Wirkungsgrad  der  Aotriebsvorrichtung  ergebe, 
bemerkt  Moller  mit  Recht  etwa  folgende»: 

„Die  am  Wagenrahmen  gelagerte,  mit  zwei  Gelenken  ver- 
sehene Längswcllc  verursacht  infolge  der  Gelenke  geringere 
Verluste,  als  wenn  sie  starr  unter  dem  Wagenrahmen  hindurch- 
geführt  und  dadurch  den  Lagcrpres*ungen  ausgesetzt  wäre,  die 
aus  den  unvermeidlichen  Formänderungen  des  Wagenrahtneos 
entstehen.  Die  Verluste  in  diesen  beiden  Gelenken  müssen 
sehr  gering,  vielleicht  sogar  gleich  Null  geschätzt  werden. 

Auch  die  Reibungsverluste  in  den  Lagern  der  Längswcllc 
dürfen  nicht  nennenswert  hoch  angenommen  werden,  weil  die 
Welle  die  für  die  nachfolgenden  Wagen  erforderliche  Fncrgie 
doch  nur  in  Form  von  solchen  Drehmomenten  zu  übertragen 
hat,  die  theoretisch  bei  gerader  Fahrt  keine  Lagetbclastung  er- 
geben. Der  wesentlichste  Kraftverlust  wird  in  den  beiden  Ge- 
lenken an  der  ausziehbaren  Zwischen  welle  zu  suchen  sein  des- 
halb, weil  sie  selbst  bei  gerader  Fahrt  grössere  Bewegungen 
infolge  der  Bodenuncbeoheilen  auszuführen  haben.  z\uf  Grand 
von  Versuchen  schätzt  Müller  das  Güte  Verhältnis  der  gesamten 
Längswcllc  eines  Wagens,  soweit  sie  nur  zur  Fortleilung  der 
Drehmomente  dient,  zu  0,9.  Zu  den  Verlusten  in  der  Längs- 
welle kommen  natürlich  noch  die  Verluste  im  Getriebe  eines 
jeden  Wagens,  die  bei  jeder  anderen  Hauart  als  der  Renardscheti 
auch  in  Kauf  genommen  werden  müssten.  Das  vom  Motor  zu 
leistende  Drehmoment  ergibt  sich  demnach  für  jeden  Anhänge- 
wagen durch  Multiplikation  des  für  ihn  erforderlicher.  Dreh- 
moments mit  0,9  hoch  m,  wobei  m  die  Ordnungsnummer  be- 
deutet, die  der  betreffende  Wagen  im  Zuge  einnimmt  Die 
Summe  dieser  Momente  gibt  das  vom  Motor  zu  leistende  Moment, 
um  die  Längswelle  in  Bewegung  zu  hatten.  Kann  der  Motor 
dies  nicht  hergeben,  so  bleibt  der  Zug  einfach  stehen.  Die 
Ansicht  Tourgaus,  dass  bei  grösserer  Wagenzahl  die  letzten 
Wagen  nicht  mehr  treibend,  sondern  bremsend  wirken  konnten, 
ist  damit  als  unhaltbar  nachgewiesen." 

Bei  dem  Renard-Wagen  ist  zwar  zwischen  den  beiden 
Rädern  jeder  Triebachse  ein  Ausgleichgetriebe  eingeschaltet,  das 
den  Rädern  verschiedene  gro^-e  Umdrehungszahlen  ermöglicht, 
was  bekanntlich  wegen  kleiner  Unterschiede  der  Raddurch- 
messer  und  wegen  der  Verschiedenheit  der  Weglangen  bei 
Kurvenfahrt  nötig  ist,  dagegen  sind  zwischen  den  einzelnen 
Triebachsen  keine  Ausgleichgetriebe  eingebaut,  wie  dies  sonst 


beim  Vierrälei  antrieb  von  Vorgespannmascbinen  geschieht. 
Müller  stellt  nun  eine  lange  Betrachtung  an,  welche  Wirkung 
der  Umstand  hat,  dass  eicht  alle  Triebräder  genau  gleichen 
Durchmesser  haben.  Diese  Betrachtung  lässt  sich  sehr  ver- 
einfachen, wenn  man  von  dem  Spiel  im  Getriebe  absieht.  Die 
Wagen  mit  grösserem  Raddurchraesser  werden  bei  Antrieb 
durch  .eine  gemeinsame  Gelenkwelle  schneller  laufen  und  die 
Wagen  mit  kleineren  Raddurchmessern  ziehen  bezw.  drücken. 
Da  die  Räder  der  letzteieu  sich  gegenüber  dem  gemeinsamen 
Antrieb  nicht  drehen  können,  müssen  sie  auf  dem  Boden  gleiten. 
Von  der  Wirkung  «1er  Spiralfedern  in  den  Triebrädern  kann  hei 
dieser  Betrachtung  abgesehen  werden,  weil  der  Einfluss  un- 
gleicher Raddurchmesser  sich  immer  nach  der  gleichen  Richtung 
bemerkbar  macht.  Ich  frage  nun:  Was  hat  Renard  durch  den 
Finbau  von  Spiralfedern  erreichen  wollen  '  Slossfreies  Anfahren 
war  dabei  sicher  nicht  sein  Hauptzweck,  sondern,  wie  Rspitalicr 
ausfuhrt,  der  Umstand,  dass  bei  Tan-  und  Ausfahrt  aus  Kurven 
die  Zuglänge  s-ich  ändert,  was  bei  gemeinsamem  Autrieb  ohne 
elastisches  Zwischenglied  nicht  ohne  Gleiten  der  Räder  möglich 
ist.  Sind  Spiralfedern  eingebaut,  so  muss  die  Federkraft  über- 
wunden werden,  dabei  wird  auch  Arbeit  verzehrt  auf  Kosten 
der  Fahrgeschwindigkeit.  Bei  schlüpfriger  Strasse  erfolgt 
leichter  ein  Rutschen  der  Räder  als  Zusammendrücken  der 
Federn.  Renard  mag  wohl  geglaubt  haben,  dass  bei  dem  von 
ihm  gewählten  Wagen  und  Dcicbselatunessutigcn  alle  Triebräder 
auf  gleicher  Spur  laufen,  also  gleiche  Wege  zurücklegen.  In 
diesem  Fall  würde  die  Anordnung  der  Spiralfedern  den  von 
Fspitalicr  angegebenen  l'cbclstand  beseitigen,  da  ja  jeder  Ver- 
kürzung des  Zuges  wieder  eine  Verlängerung  folgt.  Fs  wird 
sich  aber  im  folgenden  zeigen,  dass  die  Triebräder  der  ein- 
zelnen Wagen  verschiedene  Kurven  beschreiben.  Da  der  Ein- 
fluss der  verschiedenen  Baholängen  beträchtlich  sein  kann,  sich 
auch  nach  der  gleichen  Richtung  wiederholen  kann,  können  die 
Spiralfedern  ein  Gleiten  der  Räder  auf  dem  Boden  nicht  ver- 
hindern. Sic  können  nicht  als  Ausgleichgetriebe  gellen.  Ein 
Ausgleichgetriel>e  ist  aber  zwischen  den  einzelnen  Trieb- 
achsen ebenso  uötig  wie  zwischen  den  Triebrädern  einer  Achse, 
und  zwar  nicht  nur  wegen  der  in  praxi  nicht  genau  gleichen 
Raddljrchmesser  sondern  auch  wegen  der  verschiedenen  Länge 
der  von  den  Rädern  beschriebenen  Kurven.  T>ass  ein  solches 
Ausglcichgctricbc  zwischen  den  Triebachsen  fehlte,  erklärt  die 
bei  schlüpfriger  Strassenoberfläche  auf  festem  Untergrand  erzielte 
höhere  Geschwindigkeit,  weil  hierbei  die  Bewegungen  der  Räder 
gegeneinander  leicht  durch  Gleiten  vor  sich  gehen  konnten,  also 
weniger  Kraft  verbrauchten.  Bei  n-Wagen  hat  der  Renardzug 
n-Ausglcic.hgetriebe,  er  müsste  aber  2n -1  haben.  Die  kon- 
struktive Anordnung  eines  zweiten  Ausgleichgetriebes  würde  an 
jedem  Wagen  noch  zwei  weitere  Zahm  äderpaare  verlangen, 
also  die  Reibungsverluste  erheblich  vermehren.  Offenbar  käme 
man  bei  elektrischem  Einzelantrieb  aller  Triebräder  am  ein- 
fachsten über  alle  Schwierigkeiten  hinweg,  da  dann  keine  Aus- 
gleichgetriebe  nötig  sind.  Der  Antrieb  mit  durchgehender  Ge- 
lenkwelle ohne  2n— l  Ausgleiehgeltiebe  ist  mangelhaft,  damit 
brauchen  wir  uns  nicht  weiter  zu  beschäftigen. 

Untersuchung  der  Lenkung. 
.Die  Lenkeinrichtung  unterscheidet  --ich  beim  Triebwagen 
durch  nichts  von  der  bei  Automobilen  bekannten  Achsscbenkel- 
lenkung  mit  rückschlaglreier  Einstellung  durch  das  Handrad 
einer   Steuersäule.     Auch   bei   dem   Anhänge  wagen   ist  eine 
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Lenkung  durch  drehbare  Achsschenkel  angewandt,  jedoch 
werden  diese  durch  eine  Deichsel  mittels  doppelten  Lenker- 
vierecks eingestellt ;  diese  Einrichtung  ist  im  einzelnen  aus  Fig.  ". 
zu  ersehen,  und  zwar  ist  //  die  mit  einem  KugeUapfen  /  ver- 
sehene Deichsel.  /  pa*<t  in  eine  entsprechende  l'fanne  mit 
Deckel,  die  am  äus?ersten  Kndc  des  voranfahrenden  Wagens 
befestigt  ist.  Der  Gelenkbolzen  /'  gestattet  der  Deichsel,  allen 
Bewegungen  des  Punktes  /  in  senkrechter  l-'bene  ohne  F.influ>-s 
auf  die  Lenkung  zu  folgen,  dagegen  wird  jede  Seiienl*«egung 
mittels  des  um  den  senkrechten  Zapfen  A'  drehbaren  Habel- 
Stücks  auf  die  Lenkervierecke  A' LM. V  und  A'/.'.V.V  und 
damit  auf  die  Achssehenkel  0  und  O'  übertragen.  Die  Winkel 
u  a,  und  ß  ß\  sind  in  bekannter  Weise  deratt  gewählt,  dass 
d  e  Verlängerungen  der  geometrischen  Achsen  beider  Schenkel 
sich  jederzeit  mißlichst  nahe  bei  ein  unil  demselben  Punkte 
der  Ilintcrachscn- 
verlängerung  |0 
treffen,  wie  dies  in 
I-ig  o  ge*eichuet 
ist     Da  die  Achs- 

schenkellenkung 
bei  richtiger  Aus- 
führung   in  ihrer 
Wirkung  mit  der 
Drchschcmcl- 

lenkung  überein- 


t*r  


4 


T 


stimmt,  können  wir 
an  Stelle  der  in 
Fig.t.  gezeichneten 
hältnisse  jederzeit 
ohne  weiteres  die- 
jenigen der  Fig.  7 
setzen,  wovon  wir 
wegen     der  ein- 

fachercu  I  >ar- 
stellungsw.  isc  (  le- 
brauch machen." 

In  den  Arbeiten  von  Fspita'.ier  und  Ktull  ist  die  Bedingung 
dafür  abgeleitet,  dass  bei  andauernder  Kreisfahrt  die  Hinterräder 
aller  Wagen  auf  gleicher  Spur  laufen.  Fspitalier  bezeichnet 
eine  derar  ige  Anordnung  der  Lenkung  als  touruant  correct. 
Nach  Tourgan  (La  France  automobile  1904  No.  1)  soll  die  Frage 
des  lournant  correct  bereits  lso3  von  Aveb  •£  Porler  gelost 
worden  sein.  Ans  Fig.  7  ist  ersichtlich,  dtuu  A",  IQ,  IKQ 
und  KQ  Ii  rechtwinklige  Dreiecke  sind.    Also  ist 

 2   2   2   7  2   2   1  2   2 

Riy  « I ü  —  Rt  1;  ly  -  1K  -f-  K g;  K  y  =  K  k  +  R  y 

 3     _  1  !  2 

also  R,  y*  -  -k,  I  + 1  K  +  K  k  +  k  y. 

Setzt  man  R(  I  —  c;  I  K  -  b;  KR—  a;  R,  tj  =  r,:  R  Q  -  r,; 

so  folgt 

1       2      2  i 

r,  —  r,  —  a  -f  b  —  c. 


Da  für  dauernde  Kreisfahrt  auf  gleicher  Spur  r,  r,  wird, 
muss  sein 


b» 


c. 


Dieser  Gleichung  entsprechend  sind  die  Abmessungen  beim 
Kenard-Zug  gewählt. 

Krull  sagt  nun  weiter: 

Streng  genommen  gilt  diese  Itedingung  jedoch  nur  für 
Bogen  mit  gleichbleibendem  Halbmesser,  also  für  Kreisbogen, 


*  *  ■      \      •  ■ ' . 


et 

Fig.  6. 

für  diese  allerdings  ganz  allgemein  und  für  jede  bclieb  gc  Crosse 
des  Halbmessers.  Würde  der  erste  Wagen  aber  in  einer  von 
der  Kreiskurve  abweichenden  Kurve  fahren  z.  R.  eine  Parabel 
oder  Spirale  usw.,  so  würden  die  Anhängewagen  von  der  Bahn 
des  ersten  Wagens  etwas  abweichen.  Aber  auch  hier  ist  die 
Abweichung  nicht  bedeutend,  und  die  grössle  am  letzen  Wagen 
beobachtete  seilliche  Abweichung  war  ini  ungünstigsten  Fall 


Fig  7. 


etwa  3o  cm,  also  praktisch  ohne  Bedeutung.  Betont  werden 
hierbei  alter  ausdrücklich,  dass  diese  Abweichung  nicht  durch 
ein  Zurseiterutscben  entsteht,  sondern  durch  eine  etwas  unrichtige 
Einstellung  der  Vorderachse  der  Wagen. 

Müller  legt  sich  nun  die  Frage  vor,  was  geschieht  bei 
stets  wechselndem  Krümmungshalbmesser  der  Fahrbahn,  wie 
verbäll  c-  sieh  mit  der  etwas  unrichtigen  Finslellung  der  Vorder- 
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räder.  Line  ergänzende  Untersuchung  hierüber  darf  sicher  auf 
Interesse  rechnen. 

Betrachten  wir  zunächst  eiumal  <lie  Bewegung  des  vordersten 
Wayens  (l'ig.  7  links).  Da  {>  der  Schnittpunkt  der  Achsen  ist, 
kann  man  die  Bewegung  des  Wasens  in  dem  gezeichneten 
Augenblick  als  eine  Drehbewegung  um  den  Punkt  Q  auffassen. 
Punkt  Q  ist  der  augenblickliche  I  »rcbpuukt  oder  Pol.  Schreitet 
der  Wagen  fort,  so  verändert  sich  die  Lage  von  Q.  Q  liegt 
zwar  in  jeder  Stellung  des  Wagens  auf  ■  Jer  Verlängerung  der 
festen  Achse,  aber  da  die  Lenkacbse  vom  Fahrer  beliebig  ver- 
stellt werden  kann,  so  ist  die  Kurve,  d  c  Q  Punkt  für  Punkt 
durchwandert,  die  sogenannte  Polbahn,  eine  i;anz  beliebige  Kurve. 

Der  Kinematikcr  weiss,  das*  zu  jeder  festen  Polbabn 
(UaMpolbahn)  auch  eine  bewegliche  Pollahn  (Ganzpolbahn)  ge- 
hört, und  dass  man  die  ganze  Bewegung  als  eine  Wälzung  der 
Polbahnen  aufeinander  auffassen  lann.  Doch  damit  brauchen 
wir  uns  hier  nicht  weiter  zu  beschäftigen,  dagegen  zwingen  uns 
die  MuLersehcn  Ausführungen  zu  einer  kurzen  mathematischen 
Betrachtung,  die  äcnlich  io  jedem  Lehrbuch  der  Mathematik  zu 
rinden  ist. 

In  Fig.  8  ist  eine  Kurve  durch  ein  Polygon  H  Pi  Ht  /\  .  . . 
ertetzl,  dessen  Ecken  auf  der  Kurve  liegen.    Dann  kann  man  die 

Mittelpunkte  A/M,  Aft . . . 
der  Kreise  finden,  die 
durchje  drei  aufeinander- 
folgende Punkte  I'  gehen, 
indem  man  die  Seilen 
des  Polygons  halbiert  und 
in  den  Mittelpunkten  Lote 
auf  den  Seiten  des  Poly- 
gons errichtet.  Kücken 
die  Punkte  P  A1,  l\  . . . 
einander  immer  näher, 
so  geht  das  Polygon 
/'  Pl  /•',...  in  die  ur- 
sprüngliche Kurve  unil 
das  Polygon  M  Mi  A/a  in  die  Krümuiungsmittelpunktskurve  über. 
Offenbar  werden  die  Geraden  J'  JJUJ\  l\,  Pt  Tangenten,  die 
Geraden  R  Af,  A",  .U|,ff,.V,  Normalen  der  ursprünglichen  Kurve 
und  gleichzeitig  Tangenten  der  Krümrmingsmittclpunktskurvc. 

Man  sieht  leicht  ein,  dass  die  ursprüngliche  Kurve  aus 
der  Krümmungsmittclpunkt-skurve  durch  Abwicklung  oder  Auf- 
wicklung eines  Kadens  entsteht;  denkt  man  sich  um  die  Kurve 
A/A/,  A/,  A/,  einen  vollkommen  biegsamen,  aber  nicht  dehnbaren 
Faden  gelegt,  dessen  Endpunkt  sich  in  P  befindet,  so  beschreibt 
dieser  Endpunkt  die  ursprüngliche  Kurve,  wenn  man  den  Faden 
auf  der  Krümmungsmittelpunktskurvc  abwickelt.  Deshalb  heisst 
auch  die  Krümmungsmittclpunklskurve  gewöhnlich  die  Evolute 
und  die  ursprüngliche  Kurve  die  Evolvente.  Da  die  Länge  des 
Fadens  beliebig  ist,  so  folgt  hieraus,  dass  bei  der  Abwicklung 
des  Fadens  unendlich  viele  Kurven  entstehen.  Dies  gibt:  Jede 
Kurve  hat  eine  einzige  Evolute,  aber  zu  jeder  als  Evolute  an- 
genommenen Kurve  gehören  unendlich  viel  Evolventen.  Jede 
beliebige  Kurve,  mag  sie  heisseu  wie  sie  will,  Parabel,  Hyperbel, 
Ellipse,  Cykloide,  Astroide  usw.,  alle  sind  sie  die  Evolventen 
zu  ihren  Evoluten.  Der  Spezialfall,  dass  die  Evolute  ein  Kreis 
ist,  ergibt  die  sog.  Kreisevolvente,  die  dem  Maschineningenieur 
UD  bekanntesten  ist. 

Nun  zurück  zum  Ren.ird-Zug:  wenden  wir  das  aus  dieser 
mathematischen  Betrachtung  Ericrute  auf  diesen  an.    Die  feste  I 


Achse  ist  die  einzige  starr  mit  dem  Wagen  verbundene  Gerade, 
die  stets  durch  den  augenblicklichen  Drehpunkt  der  Wagen- 
beweguog  geht.  Ein  beliebiger  Punkt  auf  ihr  beschreibt  also 
eine  Bahn,  für  welche  die  feste  Achse  in  jeder  Lage  die  Rich- 
tung des  Krümmungshalbmessers  angibt.  Die  Polbabn  ist  also 
die  Krümmungsniittelpuiiktskurve  für  die  Bahnen  aller  Punkte, 
die  auf  der  festen  Achse  liegen.  Nach  unserer  vorigen  mathe- 
matischen Betrachtung  muss  also  die  feste  Achse  stets  Tangente 
an  die  Polbahu  sein,  auf  ihr  liegende  Punkte  beschreiben  Evol- 
venten mit  der  Polbabn  als  Evolute;  andere  Wagenpunkte,  die 
in  starrer  Verbindung  mit  ihr  stehen,  die  also  bei  der  Faden- 
konstruklion  nicht  auf,  sondern  oberhalb  oder  unterhalb  des 
Fadens  liegen,  beschreiben  ebenfalls  Evolventen,  die  man  ver- 
längerte oder  verkürzte  nennt. 

Es  ist  bereits  klargelegt,  da=s  die  Bahn  des  Punktes  Q, 
die  sog.  Polbahn,  eine  ganz  beliebige  Kurve  ist,  die  nur  vom 
Willen  iles  Lenkers  abhängt,  also  sind  auch  die  Bahnen  von 
Watjenpunkten  ganz  beliebige  Kurven,  über  deren  l'harakter 
wir  gar  nichts  wissen.  Wir  hätten  uns  bis  hierher  alle  mathe- 
matischen Betrachtungen  sparen  können,  denn  dass  wir  mit  dem 
ersten  Wagen  so  fahren  können,  dass  irgend  ein  Punkt  an  ihm 
eine  beliebig  angenommene  Kurve  beschreibt,  wussten  wir 
ohnehin. 

Lesen  wir  nun,  was  Müller  sagt: 

»Deshalb  kommen  wir  zu  dem  allgemeinen  Ergebnis,  dass 
die  Bahn  eines  jeden  Rades  in  einem  schienenlosen  Wagenz.ig 
jederzeit  eine  Evolvente  ist.  Dies  eilt  beim  Triebwagen  un- 
beschränkt; wie  der  Fahrer  auch  das  Handrad  ganz  nach 
seinem  Willen  verstellen  mag,  die  Fahrkurvc  ist  stets  eine 
Evolvente." 

Dass  eine  Kurve  eine  Evolvente  ist,  sagt  gar  nichts,  wenn 
der  Charakter  der  zugehörigen  Evolute  beliebig  ist. 
Weiter  schreibt  Müller: 

»Es  ist  auf  Grund  der  Entstehungskurve  eines  Zuges  ganz 
unmöglich,  dass  die  Kurve  eine  Parabel  oder  Spirale  usw.  wird. 
Jede  andere  Kurve  als  die  Evolvente  würde  voraussetzen,  dass 
neben  der  abrollenden  Bewegung  der  Räder  noch  ein  seitliches 
Gleiten  stattfindet.  Letzteres  kann  wohl  zufällig  vorkommen, 
alsdann  fehlt  aber  jede  Gesetzmässigkeit,  um  eine  bestimmte 
Kurve  entstehen  zu  lassen.  Auch  von  einer  „etwas  unrichtigen 
Einstellung  der  Vordenäder"  kann  keine  Rede  sein,  wenn  man 
erkannt  hat,  dass  sämtliche  Räder  des  Zuges  gar  nichts  anderes 
tun  können,  als  sich  auf  Evolventen  einstellen.  Knills  bezüg- 
liche Aeusserungen  können  demnach  für  nichts  anderes  als 
unüberlegte  Phrasen  gehalten  werden,  was  um  so  auffallender 
ist,  als  die  vorliegenden  Verhältnisse  doch  keineswegs  schwierig 
zu  übersehen  sind." 

Müller  übersieht  also,  dass  Parabel  und  Spirale  die  Evol- 
venten ihrer  Evoluten  sind,  ebenso  wie  jede  andere  Kurve. 
Krulls  Behauptungen  sind  weder  inhaltslose  Worte,  noch  sind 
sie  unüberlegt. 

Es  kann  darüber  kein  Zweifel  bestehen,  dass  die  Fahr- 
kurve des  ersten  Wagens  eine  Parabel  oder  Spirale  sein  kann. 
Hätte  Müller  das  Ergebnis  seiner  Betrachtung  mit  der  prak- 
tischen Erfahrung  verglichen,  so  wäre  ihm  das  Versehen,  die 
die  Evolvente  als  eine  Kurve  besonderer  Art  aufzufassen,  erspart 
geblieben.  Er  spricht  ja  einmal  von  Kreisevolventen,  an  anderer 
Stelle  nennt  er  die  Traktorie  einen  Spezialfall  der  Evolvente. 
Da  hätte  doch  die  Frage  nahe  gelegen,  ob  die  Parabel  nicht 
auch  ein  Spezialfall  der  Evolvente  ist. 
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Für  «lie  weiteren  Betrachtungen  ä>t  es  nötig,  dass  wir 
uns  mit  einer  besonderen  Kurvenart,  der  Traktrix  oder  Zuglicie, 
bekannt  machen.') 

Stellt  man  die  Aufgabe,  die  Kurve  aufzusuchen,  die  von 
einem  schweren  Punkt  beschrieben  wird,  der  an  dem  Ende  eines 
gespannten  Fadens  befestigt  ist,  dessen  anderes  Ende  eine  in  der- 
selben Kbene  gelegene Geradedurchläuft, so  wird  tliegesuchte Kurve 
durch  die  Eigenschaft  charakterisier,  dass  für  sie  auf  jeder  Tangente 
das  Stück  vom  Berührungspunkte  bis  zum  Schnitt  mit  einer  festen 
Geraden  konstant  ist.  Iluygens  gab  den  Kurven  den  Namen 
Traktorien.  Dieser  Name  wird  noch  heute  angewandt,  aber 
im  allgemeineren  Gebrauch  ist  der  Name  Traktrix  oder  Zug- 
linic,  andere  gebrauchen  den  Namen  Huygenssche  Traktorien 
oder  Traktrix-Spiralen.  Bekannt  ist,  dass  bei  einem  Fahrrad 
die  Bahn  des  I  linterrades  eines  Traktrix  jcu  der  des  Vorder- 
rades ist. 

Wählt  man  als  feste  Gerade  die  x-Achse  (Abb.  9)  und 
stellt  die  Gleichung  der  Kurve  auf,    für  welche  die  Unge 
der  Tangente  b  konstant  ist,  so  erhält  man  die  t.lcichung  der 
Traktrix  und  kann  zeigen,  dass  die  v Achse  die  Asymytote  der 
Traktrix  ist,  ferner,  dass  die  Trak- 
tfix die  Evolvente  der  Kettenlinie 
S  A1  ist. 

In  Fig.  9  ist  Ail/A'  eine 
Kettenlinie,  d.  h.  die  Glciehgcwichts- 
linie  eines  an  zwei  Punkten  aufge- 
hängten, vollkommen  biegsam  ge- 
dachten Fadens,  dessen  Belastung 
proportional  seiner  Länge  ist.  Lässt 
man  die  Gerade  l'U  auf  der  Ketten- 
linie abrollen,  so  besehreibt  U  die 
Kraben«)  M  V.  Alle  Tangenten  an 
dieser  Kurve  von  der  Länge  h  haben 
ihren  Endpunkt  auf  der  x-Achse. 
Line  Verallgemeinerung  der  Traktrix  entsteht,  wenn  man 
die  feste  Gerade  dureh  eine  beliebige  Kurve  ersetzt;  man  gelangt 
5<>  zu  dem  Begriff  der  Traktrix  einer  beliebigen  Kurve  und  zu 
einer  bemerkensweiten  Beziehung  zwischen  zwei  Kurven,  die 
man  in  folgender  Weise  präzisieren  kann.  Trägt  man  auf  den 
Tangenten  einer  gegebenen  Kurve  /'  von  den  Berührungs- 
punkten aus  eine  konstante  Linge  ab,  so  bildet  der  Ort  der 
Endpunkte  eine  neue  Kurve  A,  welche  man  die  Aequitangential- 
kurvc  von  T  nennt,  während  T  die  Traktrix  von  A  heisst, 
welch  letztere  auch  die  Basis  der  Traktrix  genannt  wird.  Die 
Normale  im  Punkte  /'  von  .1,  welche  dem  Punkte  U  von  T 
entspricht,  gebt  durch  den  zu  M  gehörenden  Krümmungsmittcl- 
punkt  von  T.  Dieser  Satz  gestattet*  das  Krümmungszentrum 
für  einen  beliebigen  Punkt  von  T  zu  konstruieren,  wenn  man 
die  Normalen  der  beiden  Kurven  T  und      konstruieren  kann. 

Wenden  wir  uns  jetzt  zu  «lern  ersten  Anhän^ewagcn 
(s.  Fig.  7). 

Da  die  Deichsel  /  K  stets  senkrecht  steht  zur  Vorder- 
achse und  unveränderliche  Länge  6  hat,  und  da  die  Vorderachse 
stets  nach  dem  KrümmungMiiiltclpunkt  der  Bahn  von  A"  ge- 
richtet ist,  muss  die  Bahn  von  /  eine  Aequitangentialkurve  zu 
der  von  A'  sein;  da  ferner  A'Ä  stets  scnkrechlsteht  zur  festen 
Achse  und  unveränderliche  Länge  a  hat,  und  da  die  feste 
Achse  stets  nach  dem  Kiüimriuriysuiiltelpunkt  der  Bahn  von  /r 

')  Vergl  Ciico  Loiia.  SjtciieKc  ilgebieiicrie  ofllraoMen.lentc  oben«  Kurve», 


mg-  9. 


zeigt,  muss  A*  eine  Aequitangentialkurve  zur  Bahn  von  Ä  be- 
schreiben, die  Bahnen  von  A'  und  K  sind  also  Traklrixkurvcn. 
Also  Aequitangentialkurve  und  Traktrix  und  nicht,  wie  Müller 
schreibt,  Aequitangentialkurve  oder  Traktrix. 

Der  Kupplungspunkt  /  des  ersten  Wagens  beschreibt  eine 
ganz  beliebige  Kurve,  die  nur  vom  Willen  des  Fahrers  ab- 
hängt. Ist  diese  Kurve  gegeben,  so  ist  die  Bewegung  aller 
Anhängewagen  durch  den  geometrischen  Zusammenhang  völlig 


bestimmt,  die  Bahner 


Punkte  A'  und  K  müssen 


konstruieren  lassen  Hat  man  diese,  so  ist  die  Bahn  des  Kupp- 
ungspunktes  /*  des  zweiten  Wagens  leicht  zu  rinden,  da  man 
A'A'  in  irgend  einer  Lage  nur  um  das  Stück  c  zu  verlängern 
braucht,  um  /'  zu  linden.  Dann  kann  man  ebenso  für  die  fol- 
genden Wagen  die  Bahnen  der  entsprechenden  Punkte  finden. 
Die  Bahn  des  jeweiligen  Acbsmittclpunktes  muss  gleicher  Natur 
sein  wie  die  Bahnen  der  Räder,  man  kann  sich  also  für  die 
l  "ntersuebung  auf  die  Feststellung  der  ersteren  beschränken. 

OrSenbar  kommt  es  darauf  an.  wenn  die  Aequitangential- 
kurve, sowie  Län^e  und  Anfangslage  der  Tangente,  die  ihr  zu- 
grunde liegt,  gegeben  sind,  die  zugehörige  Traktrix  zu  rinden. 

Muller  gibt  dafür  zwei  Lösungen. 

Fig.  10.  Bogenkonstruktion. 


Aus  der  Kinematik  ist  bekannt,  dass  man  die  Bewegung 
einer  Geraden  A\H\  in  die  Lage  .ItRi  als  eine  Drohung  um 
den  Pol  tTr  auffassen  kann.  Ist  also  A\  ß\  und  .  /»  gegeben,  so 
kann  man  //»  finden,  wenn  man  den  Pol  Ci  konstruieren  kann. 
Konstruktion  (ver«l.  Burmcstcr,   Lehrbuch   der  Kinematik  1S8M 

s.  6r*i. 

**)  Utumetter  ilc  jt  die  Vukim  *>*  einen  sprsielfill  «Jet  Vrrfol.-ufig^ku, i>< 
hia.  Ifi'tthiribl  eia  {  tätet  A  elfte  Kuiw  mit  jiMJilliu^ei  C>#*.  fawitadifckeil,  *o 
bei.kieiSi  na  Punkt  fl,  in,  mit  ItoMtanlrr  *ir»i»wi»di;k*u  «ah  bewetjead,  immer 
»-,f  funkt  t  nieilt,  eme  «o»  V>rfn>'t*B|r<kBrve  ode»  Hnnd-knit  e  f  H.-i>pi.-l  de»  «,if 
•«in».  Ueno  tariK-nden  Hunde-.  Bei  Jet  Tnklnx  Ml  «>.ee  die  EMMaMfl  'od 
A  und  B  kon,»t»-.L 
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A,  A,  Ai  ist  die?  Ar«|uilan/eniikalkurve,  Bx  ein  Punkt  der 
Traktorie,  A,       die  Irrige  der  Tangente.    MittelscDkrechte  auf 

A,  At  und  Senkrechte  in  Bx  auf  .\  B,  schneiden  sich  in  Ct 
Kreis  um  C,  mit  C\  B,  und  Kreis  um  A,  mit  A,  Bt  schneiden 
sich  in  Lbenso  werden  die  ferneien  funkte  B,  usw.  der 
gesuchten  Kurve  gefunden. 

Beweis;   Lin  Hlick  auf  •  lie  Figur  zeigt  uns  schon,  dxss 
C\C\Ct  die  K  iimmungsmiltclpiinktskurvc  (I'olbahnl  der  Kurve 

B,  B,  B,  ist.  Mau  kann  sich  A,  B,  in  die  Lage  A.  B,  gebracht 
denken  durch  Drehung  um  C,.    Dabei  muss  C%  senkrecht  über 

der  Verbindungslinien  A,  A.  und  B,  Bt  liegen.  Ueber 
Ai  A.  haben  wir  aber  die  ,Mittrlsenkrcchte 
k' instruiert ;  d.iss  C\  auch  senkrecht  über  der 
Mitte  roo  H\  B,  liegt,  folgt  daraus,  d.i^s  Bl  Bt 
die  Sehne  eines  Kreises  mit  dem  Miitel- 
punkt  Ci  ist. 


Liegt  die  Krümmungsmittelpunktskurve  Cx  C\  Cx 
halb  der  Zeichenebene,  so  bedient  man  sich  der 

langentenkonstruktion  Fig.  11. 


Kig.  U. 

l'm  B.t  Kreis  mit  kleinem  Halbmes-er  schneidet  Ai  Bw 
in  D  und  E.  L'm  /)  Kreis  mit  A%  F.  schneidet  die  gegebene 
Kurve  in  AA.  /)  auf  D von  D  aus  abgetragen,  gibt 
/f„  usw. 
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Beweis:  Zwei  an  eioen  Kreisliogen  //.,  H„  gelegte  Tan- 
genten /?s und  /?„  yf(  bilden  mit  der  zwischen  ihren  Be- 
rührungspunkten A'„  gezogenen  Sehne  ein  gleichschenkliges 
I  »reieek  fif,  /'  A„. 

Heide  Konstruktionen  kommen  darauf  hinauf,  dm  man 
«lic  ursprüngliche  Kurve  aus  einer  grossen  Anzahl  kleiner  Kreis- 
bogen Ai.l.,  Ax zusammengesetzt  -lenkt  und  die  ge- 
suchte Kurve  als  eine  grosse  Zahl  kleiner  Kreisbogen  /(,  Ä, 
Ht  A,,  H1  At  erhä  t.  Mit  der  «weiten  Konstruktion  lässt  sieh 
viel  scheel  er  arbeiten  als  mit  der  ersten. 

Wir  hüben  jetzt  alte  Grundlagen,  um  für  eine  ganz  be- 
liebige Kurve  des  KuppluP"Spunktcs  des  eisten  Wagens  die 
Hahnen  aller  Punkte  der  folgenden  Wagen  zu  linden. 

Müller  hat  zunächst  den  Fall,  dass  ein  Zug  aus  einer 
Kurvenfahrt  in  Geradeausfahrt  übergeht,  analvüsch  behand'  1t, 
aber  es  zeigt  sich,  da-s  das  analytische  Verfahren  bereits  bei  der 
EimiUelung  des  Weges  dir  Hinterräder  des  ersten  Anbängc- 
wagens  zu  umständlich  wird.  Wir  können  deshalb  auf  das 
analytische  Verfahren  ganz  verzichten  und  dasselbe  aus  der  j 
Betrachtung  der  Abb.  '»  Innen. 

Lenkt  man  also  den  Kupplungspunkt  /  des  ersten  Wagens 
auf  irgend  einer  Kurie  nach  T  gelangt,  danu  al>er  die  Lenkung 
so  verstellt,  dass  er  sich  auf  der  x  Achse  fortbewegt,  so  be- 
schreibt der  Mittelpunkt  der  Vorderachse  des  zweiten  Wagens  A'  | 
die  Kurve  M  U  von  U  nach  techls  weiter.  I>iese  Kurve  nähert 
sich  sehr  bald  der  x-Achse;  die  Hahnen  von  /  und  A'  nähern 
sich  einander  also  bald,  vollkommen  treffen  sie  aber  eist, 
mathemalisch  gesprochen,  in  der  Unendlichkeit  jusatnmen. 
Der  Unterschied  beider  Bahnen  ist  aber  bald  praktisch  be- 
langlos. 

Maller  hat  nun  für  den  Fall,  dass  nach  andauernder  Kreis- 
fahrt die  Lenkung  <lcs  vonlersten  Wagens  so  verstellt  wird,  da^s 
die  Hinterräder  in  der  Richtung  der  Tangente  an  ihre  seitherige 
Mahn  fortschreiten,  die  Hahnen  der  Achsmittelpunkte  und  des  i 
Kuppjungspunktes  des  zweiten  Wagens  bestimmt. 

Seine    Abbildung  ist   wegen  der  der  zahlreichen  ein-  j 
•gezeichneten  Hilfslinien  weniger  deutlich  und  soll  bier  durch 
Ab'>.  12  ersetzt  werden. 

Die  Anfangsstellung  ist  folgende.  Huckt  /  ist  bei  Kreis- 
fahrt um  Q  nach  A  gelangt.  Lic  Deicbsd  zum  zweiten  Wagen 
steht  in  der  Lage  /i  A't,  die  Mittellinie  des  zweiten  Wagens  in 
der  Lage  AsA\'A(A'a  Mittelpunkt  der  Vorderachse,  A*j  MitteN 
pui  kt  der  Hinterachse,  /t  Kupplungspunkt),  K.i  ist  .ter  Mittelpunkt 
der  Vorderachse  des  dritten  Wagens.  Bis  zu  dieser  Stellung  haben 
alle  genannten  Punkte  El  eise  um  Ü  beschrieben,  jetzt  «ird  die 
Lenkung  des  Triebwagens  so  verstellt,  dass  A  sich  auf  der 
Geraden  A  ffi  weiter  bewegt. 

Die  Hahn  von  A'a  wird  zunächst  konstruiert  wie  vorhin 
angegeben. 

Aus  der  Hahn  von  Ai  wird  in  gleicher  Weise  die  von  ÄS 
konstruiert;  die  Verlängerung  von  Ai  Ht  nach  rückwärts  um 
AV  h  gibt  slcts  den  Hunkt  h,  also  ist  dessen  Hahn  leicht  be- 
stimmt.   Aus  der  Hahn  von  /*  tindet  man  «lic  von  Ali. 

Las  vorliegende  Heispiel  bietet  besondere»  Inteiesse. 
Macht  man  c-  -  aJ  -f-  b1,  so  weiss  man,  dass  bei  (lauernder 
Kicisfahrt  «lic  Spurahweicbungcn  der  Triebräder  gleich  Null  sind; 
ebenso  sind  sie  selbstveiständlich  bei  dauernder  Geradeausfahrt 
gleich  Null;  ilie  Vermutung  liegt  deshalb  sehr  nahe,  dass  auch 
keine  Spurabweichung  eintritt,  wenn  man  aus  dein  Kreis  in  der 
Kchtung  der  Tangenten  weiterfahrt  Die  Figur  zeigt  aber,  das* 


dies  nicht  richtig  L-t,  denn  A'*  schreitet  nicht  auf  dem  Kreis 
um  Q  mit  Q  Ai  fort,  sundern  auf  einer  Bahn,  die  näher  zum 
KrümmungMuittclpunkt  liegt.  Abweichungen  sind  also  auch 
dann  unvermeidlich,  wenn  man  für  den  Zug  eine  Fahrbahn  vor- 
schreibt, die  nur  aus  Kreisbogen  und  sie  berührenden  Geraden 
I  damit  kommt  man  auf  allen  Strassen  aus)  hesteht. 

Zeichnet  man  auch  die  Hahn  von  Kv  so  zeigt  sich  dass 
infolge  der  rückwärtigen  Verlängerung  des  Wagengestells  die 
Bahn  der  V  orderräder  des  dritten  Wagens  näher  an  der  dc3 
TriebwagcnkupplungspunktCS  Hegt  als  die  der  Hinterräder  des 
zweiten  Wagens;  die  Verlängerung  des  Wagcngcstclls  nach 
rückwärts,  die  zwar  eine  unangenehme  Vergrosserung  der  Zug- 
lange  ergibt,  ist  also  für  die  Lenkung  von  Vorteil. 

Las  zeichnerische  Verfahren  gibt  uns  die  Möglichkeit,  stets 
die  Spuren  aller  Wagen  bestimmen  zu  können. 

Midier  will  nun  einen  Schritt  weiter  geben.  Kr  sagt  sich, 
wenn  füre2  a*  +  b*  Spurabweichungen  unvermeidlich  sind,  so 
kann  ich  auch  Abmessungen  zula  sen,  die  bei  andauernder 
Krei  fahrt  eine  Spurabweichung  ergeben,  brauche  also  nicht 
die  grosse  rückwärtige  Kahmenverlängerung,  Immer  ist  bei 
Krcisfabrt  mchrrrcr  Wagen  «m  denselben  Mittelpunkt 
rs*  -  n*  —  (a»  4-  b»  -  c*J 

also  bei  n- Wagen 

r„»     r,'-(,i-l)(a'-f  b--c') 

r„*~nl-[|(n-l)  (■»  +  W-C«]' 

Lie  Spurabwcichung  DUM  der  Unterschied  der  Krümi.ung-- 
haihmester,  d.  h.  rB  —  ri  sein. 

l>ie  letzte  Gleichung  stellt  Müller  graphisch  dar  (s.  Abb.  13). 
Der  Wurzelau-druck,  die  mittlere  geometrische  Proportional« 
zwischen  n—  I  und  a:  +  b*  — c1  wird  offenbar  durch  die 
Strecken  O  ,,  ü/\,  0>\  dargestellt.  Die  Länge  der  Parallelen 
zur  \-Achse  von  der  y-Achse  bis  zum  Schnitt  mit  den  Kreisen 
um  O  mit  rt  geben  die  Krümmungsradien  der  Hahnen  Ihr  die 
folgenden  W3gen  an.  Man  kann  alsu  aus  der  Figur  ablesen,  wie 
gross  bei  bestimmter  Grösse  von  a,  f>  und  c  und  bestimmtem 
Kiümmungshalbiuesier  der  Fahrbahn  die  Spurabweichung  für 
einen  beliebig  langen  Zug  wird  und  zwar  für  andauernde 
Kicisfalirt. 

Müller  liehauptet  nun,  dass  die  sich  aus  der  Figur  er- 
gebenden Unterschiede  in  den  Bahnhalbraessern  den  grössten 
überhaupt  möglichen  Unterschied  darstellen.  Das  dies  nicht  der 
Fall  ist,  will  ich  zunächst  damit  beweisen,  d.iss  die  Gleichung 
u*  =  r,s  —  |  (n  —  I)  (a*  -f  b*  —  c*)  ganz  allgemein  gilt,  also 
auch  für  a*  |  bJ  c",  dann  wir  I  abei  ilie  Spurabweichung  gleich 
Null,  wir  wissen  aber  schon,  dass  nur  bei  Kreisfahrl,  aber  uiebt 
bei  Fahrt  in  tangentialer  Fortsetzung  einer  Kreisbahn  die  Spur- 
abweichung Null  wird,  daraus  folgt  ganz  allgemein,  diss  die 
Spurati  weichung  nicht  bei  andauernder  Kreisfahrt  ihren  Höchst- 
wert erreicht  Her  innere  Grund  dafür  ist  folgender:  Schreitet 
der  Mittelpunkt  der  Hinterachse  in  tangentialer  Richtung  fort, 
so  wird  der  Kupplungspunkt  in  Richtung  einer  Sehne  zu 
seiner  seither  igen  Bahn  fortgezogen  und  zieht  deshalb  auch  die 
von  ihnen  abhängigen  Punkte  nach  dem  Innern  dei  Krümmung. 

Zum  Beweis  ist  ferner  Abb.  14  gezeichnet.  Der  Unterschied 
gegenüber  Fig.  1U  besteht  nur  darin,  dass  die  rückwärtige 
Rahmenverlängerung  /?i  A  kleiner  gemacht  ist,  deshalb  bewegt 
-ich  A'a  bei  Kreisfahrt  auf  einem  Kici*  von  kleineren]  llalli- 
mes^er.  Der  Wagen  ist  in  dem  Augenblick  dargestellt,  wo  A'i 
in  der  Richtung  der  Tangente  weiterfährt.    A»  schielet  dann  aul 
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der  Kurve  A'i  I'  un-i  A'*  auf  der  Kurve  A"«  7' fort.  Diese  Kurven 
sind  wie  in  der  früheren  Figur  mit  Hilfe  der  Pol  bahnen  H\  für 
das  Dcichselgestell  h  Ki  und  fh  für  den  zweiten  Wagen  Aj  As  Ii 
gefunden.  Wäre  die  Behauptung  Müllers  richtig,  so  dürfte  der 
Unterschied  in  den  Spuren  von  Ai  und  Ki  nie  giosser  als 
A*i  Q  KtQ  a  werden.  Die  Abbildung  zeigt  jcituch,  dass  b 
grosser  als  a  ist. 

Die  praktische  Bedeutung  des  in  Abb.  13  angewandten 
Verfalirens.  die  darin  liegen  soll,  dass  man  mit  seiner  Hilfe 
feststellen  kann,  wii  viele  Wagen  gegebener  Längen-Ab- 
messungeu  aneinander  gehängt  werden  dürfen,  wenn  in  Rück- 
sicht auf  die  Breite  und  Krümmung  der  zu  befahrenden  Strassen 
ein  gewisser  Höchstwert  der  Spurabwciehung  vom  ersten  his 
letzten  Wagen  nicht  überschritten  werden  darf,  muss  also  be- 
stritten werden. 

Um  nun  zu  einem  Urteil  über  den  Wert  der  Bedingung 
c*  —  a*  -f- b1  *»  Belangen,  bleibt  mir  nichts  übrig,  als  ver- 
schiedene Fälle  zeichnerisch  zu  untersuchen.  Dies  ist  in 
Abb.  12,  14,  15,  16,  17,  Ifl  für  zwei  Wagen  A,  /?,  /,  und 
A';  /,,  die  ilutch  die  Deichsel  /,  A\  verbunden  sind,  ge- 
schehen. W:r  dürfen  dabei  nicht,  wie  Müller  dies  getan  hat, 
die  Vorderräder  vernachlässigen,  da  diese  nicht  in  der  Luft 
schweben,  sondern  auch  die  ei  forderliche  Breite  der  Fahrbahn 
vergrössern.  Betrachtungen  über  Spur.il.weichungen  ohne  Be- 
rücksichtigung der  Bahnen  der  Vorderräder  haben  keinen  Weit. 

In  den  genannien  Abbildungen  bedeuten  die  stark  ausge- 
zogenen Linien  bezw.  die  stark  punktierten  Linien  die  Wagen  bezw. 
Deichseln.  Die  Bahnen  der  Achsmittelpunkte  sind  schwächer 
ausgezogen;  diese  Kurven  hüllen  eine  Fläche  ein,  deren  Breite 
att  jeder  Stelle  die  Spurabweichungen  der  Kader  angibt.  Zählt 
man  zur  Breite  dieser  Fläche  an  irgend  einer  Stelle  die  Spur- 
weite hinzu,  so  bekommt  man  die  für  die  Rälcr  erforderliche 
Breite  der  Fahrbahn.  Die  Feststellung  dieser  genügt  für  die 
vorliegenden  vergleichenden  Untersuchungen;  die  erforderliche 
Strassenbrcile  ergibt  sich  aus  den  Bahnen  der  äussersten  Funkte 


des  Wagenkastens.  Die  Bahnen  der  Kupplungspunkte  und 
j  die  Hilfslinien  sind  schwach  punktiert.  Die  Traktrixkuiven 
wurden  mit  der  Tangentenkonstruktion,  in  Abb.  14  auch  mit 
Hilfe  der  Polbahnen  gefunden.  In  dieser  Abbildung  ist  /?,  die 
Polbahn  der  Deichsel  /,  A'2,  Bt  die  Polbahn  des  Wagens  K,  /2; 
die  Bahnen  der  Punkte  A',  und  A*,  können  also  durch  Ab- 
wicklung eines  Fadens  auf  Bx  bezw.  Ht  gefunden  werden. 

Die  Abbildungen  Wttfden  Un  Massstabe  1  !  50  gezeichnet. 
Abb.  16,  17,  18  sind  hier  verkleinert.  Bei  allen  ist,  ebenso 
wie  bei  einer  Zeichnung  von  Müller,  QRX  7,5  m;  «  3,05  m; 
b  ~  1,7  m;  c  ist  gleich  2.15  bezw.  3,5  bezw.  4.5  m  gewählt,  SO 
das.s  also  <-J  kleiner,  gleich  oder  grösser  als  |-  6*  isl  I  DlCI 
sucht  wurde  der  Ucbcrgang  von  Geradcausfahrt  in  die  K 1 1  i >- 
fahil  und  von  dieser  in  Richtung  der  Tangente.  Von  der 
Untersuchung  einer  S-formigen  Fahrbahn  wurde  hier  Ahsund 
genommen,  weil  eine  solche  selten  vorkommt. 

Zur  Kritik  des  gewählten  Kiümmungshalbmessers  diene 
folgendes:  Beim  Bau  von  Strassen  werden  Krümmungshalb- 
messer und  Strassenbrcile  aus  der  Spurweite  und  dem  Achs- 
staud  von  Langholzwagen  bestimmt.  .Nach  dem  Taschenbuch 
der  Hütte  ist  lür  Prcussen  bei  R  7,5  ni  eine  angemessene 
Verbreiterung  der  Fahibahn  vorgeschrieben.  In  Sachsen  gdt 
als  Kegel:  Kleinster  Halbmesser  für  Kommunikationswege  25  ni 
für  Feldwege  mit  Langholzfuhren  30  tu,  für  sonstige  Feldwege 
12  m.  Die  Annahme  R  7,5  m  ist  also  ungünstig  und  muss 
Spurabweichungen  ergeben,  die  bei  Strassen  höherer  Ordnung 
selten  vorkommen. 

Di<-  Betrachtung  der  Abbildungen  zeigt  uns  nun:  Beim 
Ucbcrgang  von  der  Geraden  in  die  Kreisfahrt  treten  niigtu  Is 
grössere  Spurabweichuugen  auf  als  wahrend  der  Kreisfahrt,  wir 
brauchen  uns  um  diesen  Fall  nicht  weiter  zu  bekümmern.  Bei 
der  Kreisfahrt  wurden  die  Spurabweichungen  für  c*<(a'-fbJ) 
1,13  m,  für  c* ~(a*  +  bs)  0,6  m,  für  c3>(a*+  b*)  1,08  m.  Im 
ersten  Fall  folgen  die  Anhänge  wagen  auf  der  Innenseite  der 
Krümmung,  im  zweiten  Fall  auf  gleicher  Spur,  im  dritten  Fall 


Fig.  13 
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auf  der  Alissenseile.  Bein  Herausfahren  aus  dem  Kreis  werden 
die  Spurariwcichungen  zum  Teil  grösser  als  bei  der  Kreisfahrt, 
sie  betragen  für  c3<  (a«  +  b*|  1,25  ro,  für  c»  -  (a-  +  b»)  1,02  n>, 
lür  e*>(a*+b*J  1,0  m. 

Wenn  man  diese  Ergebnisse  vergleicht,  h>  erkennt  man, 
dass  die  Beziehung  c*=-  (a'-f-b*)  den  Wert  hat,  dass  sowohl 
in  der  Krcisfabrt  als  auch  beim  Herausfahren  die  Sjiur- 
abwekhnngeo  kleiner  ausfallen  als  für  cl  <  (as-f-  b')  immer- 


hin sind  sie  aber  noch  Ton  beträchtlicher  Grösse.  Macht 
man  c!>(a'  +  bI),  wie  dies  beim  seehsrädrigen  Wagen 
leicht  möglich  ist,  so  fällt  die  S]>urabweichung  beim  Heraus- 
fahren aus  dem  Kreis  nur  sehr  wenig  kleiner  aus;  man  wird 
also  doch  gut  tun  c'  =  (a'4  b'|  zu  machen  und  dem  Fahrer 
einscharfen,  dass  er  sich  beim  Herausfahren  aus  einer  Kurve 
mit  dem  Triebwagen  möglichst  auf  der  Aussenseite  zu 
hat. 


Fig.  14. 
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Sollten  sich  bei  langen  Zügen  und  kurvenreichen  Strassen  |  entnehmen.  Sie  l.cstcht  an  der  Vorderachse  zunächst  aus  den- 
zu  grosse  Abweichungen  ergeben,  so  könnte  man  vielleicht 
etwas  Aehnliches  machen  wie  bei  Langholzwagcn  mit  drehbarer 
Hinterachse,  die  während  des  Fahrens  »erstellt  wird.  Man 
Könnte  an  einem  tuittleien  Wagen  die  selbsttätige  Verstellung 
iler  Lenkung  durch  den  Vorderwagen  aufbeben  und  die  Lenkung 
durch  einen  Fahrer  verstellen  lassen. 

L>ic  sechsrädrigen  Wagen. 

Da  Müller  bei  der  Betrachtung  dieser  Wagen  zu  der 
Behauptung  kommt,  data  die  Verwendung  dreiachsiger  Fahr- 
zeuge als  Anhängewagen  eines  Automobilzugcs  zu  verwerfen 
ist,  werde  ich  seine  Auslührungen  im  Wortlaut  wiedergeben: 

„Fig.  19  und  20  lässt  erkennen,  dass  die  Bauart  des 
Untergestells  auf  die  Lrhaltung  des  Adhäsionsdrucks  an  den 
treiben. len  Rädern  der  mittleren  Achse  Rücksicht  nimmt.  Die 
Verstcllbarkcit  der  Mittelachse  in  senkrechter  Richtung  wird 

durch  eine  Federaufhängung  an  ungleichaimigen  Hebeln  er-  gekommene  dritte  Achse  die  Einstellung  der  folgenden  Wagen 
reicht,  wie  man  sie  bei  Lokomotiven  mit  gekuppelten  Treib-  in  keiner  Weise  beeinfJusst;  man  könnte  sechsrädrige  und  vicr- 
achsen  findet    Die  Lenkcinricbtung  selbst  ist  aus  Fig.  L'l  zu  ,  rädrige  Wagen  in  demselben  Zuge  miteinander  fahren. 


Dazu  kommt  aber  noch  ein  auf  gleichem  Vertikalzapfen  sitzender 
zweiarmiger  Hebel,  der  mittels  Zugstangen  jede  Verdrehung  der 
Vorderräder  auch  auf  die  Räder  der  Hinterachse  überträgt,  und 
zwar  geschieht  «lies  durch  die  Wirkung  des  am  mittleren  Quer- 
träger angebrachten  Hebels  und  Zahnsegment-Syslems  in  der 
Weise,  dass  die  Verstellungen  der  Achsschenkel  an  der  Vorder- 
und  der  Hinterachse  stets  um  gleiche  Winkel,  aber  in  entgegen- 
gesetztem Sinn  erfolgen,  die  Räder  der  mittleren  Achse  werden 
durch  die  Lenkeinricbtung  nicht  beeinflusst.  Der  Kupplungs- 
pnnkt  für  den  Anscbluss  des  nachfolgenden  Wagens  liegt  an 
dem  Ende  eines  Auslegers,  der  starr  an  die  Hinterachse  an- 
gesetzt ist." 

Daraus  geht  also  hervor,  dass  man  sich  den  dreiachsigen 
aus  den  zweiadrigen  Wagen  durch  Hin/uliigen  einer  Achse  am 
hinteren  Ende  entstanden  zu  denken  hat,  ferner  dass  die  binzu- 
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Aii  isl  ohne  weiteres  einzugehen,  dass  diese  I.enkein- 
richtung  der  scchsr.idrigen  \Ya3en  ein  Zusammenliefen  der  auf 
den  Radebenen  aller  Räder'  errichteten  Mitlellotc  in  einem 
Tunkte  bewirkt;  denn  diese  l.ute  werden  sich  bei  jeder  Lenk- 
seuenkelslellung  auf  der  Verlängerung  li<'r  mittleren  Wagen - 
achse  schneiden  und  die  Schnr.tiiunkte  werden  mit  derjenigen 
Annähern.- g  in  ein»iu  l'unktc  znsatntnenirelten,  die  sich  aus  der 
bekanntm  Wirkungssveise  des  Gcsiänges  «ler  Acbsschenkcl- 
lenkung  cigibl  usw." 


nach  den  angestellten  Untersuchungen  bei  dem  nachfolgenden 
Wagen  eines  Zuges  notwendigerweise  geschehen  mu«,  wenn 
ein  Abrollen  der  Kader  auf  der  bahrbaha  ohne  störende  Neben- 
erscheinungen gewährleistet  sein  soll  (das  ist  nur  für  den  vier- 
rädrigen Wagen  bewiesen  worden).  Nur  die  Rader  an  der 
Vorderachse  werden  «ich  lichtig  einstellen  können,  d  h.  wenn 
man  annimmt,  dass  die  LcDkgcslängcvcrbindungen  zur  dritten 
Achse  die  legelrecble  Kinstellung  nicht  l*hindern.  Alsdann 
beschreibt  der  Halbicrungs|>unkt  der  Vorderachse  die  Traktorie, 


Nun  kann  doch  kein  Zweifel  mehr  datübet  bestehen, 
dass  alles  in  Ordnung  ist,  denn  die  Hewcgurig  ciues  Wagens 
kann  in  jedem  Augenblick  als  eine  I  »rehung  um  den  augen- 
blicklichen Fol  aufgefasst  werden,  wenn  alle  Achsen  nach  ■lern 
Pol  gerichtet  sind,  müssen  alle  Kader  rollen,  das  isl  die 
bekannte  Grundlage  ;cdcr  I.cnkvoirichlung.  Lesen  wir 
weiler. 

„Dagcgen  eignet  sich  die  l.enkvorricbtung  nicht  dam, 
um  dir  I'ahrkurven  zu  Traklorien  werden  zu  lassen,  wie  dies 


die  ihrerseits  zur  Lhicklrix  für  das  nachfolgende  Käderjiaar 
werden  nmss  unil  zwar  müsste  sie  bei  dreiachsigen  Wagen  so- 
wohl für  die  miniere  wie  für  die  Hinlerachse  massgebend  sein. 
(Massgebend  allerdings!)  I  daraus  folgt,  dass  der  I lalbierungs- 
]iunkt  iler  mittleren  Achse  eine  Traktorie  zu  beschreiben  hätte, 
deren  Acxnrilangente  gleich  dem  Radstande  von  Vorderachse  zur 
Mittelachse  sein  müsste  Itiifft  zu),  währen. 1  gleichzeitig  vom 
HalbiiTiingsjninkte  der  Hinterachse  eine  Traktorie  mit  dem  Ab- 
stände   von    Vorder-   bis    Hinterachse  als    Acqmlangenlc  zu 


PI*  21. 


Digitized  by  Google 


Il.fl  24.  10i ü 


Ztiisi  lirift  «l<s  M •  i u-l< ■  ur< >| >ii i-s«  ] 1 1 n  MsRorwaRcu-Vcreiw. 


683 


besehreiben  wäre".  l>as  letztere  ist  ein  Versehen.  IHc  Hahn  des 
Hansen  Wägern  ist  vollständig  durch  die  Buhnen  /weiei  Funkte, 
hier  iler  Halbierungspunkte  >ler  Vorder-  und  Mittelachse  benimmt. 
Au>  der  konstruktiven  Anordnung  folgte  bei  Fig.  7  für  <len  vier- 
l  ädrigen  Wagen,  dass  die  Hahn  von  /  eine  Traklorie  zu  iler  von  A', 
die  von  AT eine  Traktorie  zu  der  von  R  wird;  damit  ist  alles  fest- 
Hi-U-jjt;  die  Wagenmiltellinie  kann  nicht  Tangente  sein  Ml  die  Hahn, 
die  der  Mittelpunkt  der  drillen  Achse  beschreibt,  ebensowenig 
wie  in  Fi«.  7  Tunkt  K  eine  Tflktofie  IUI  Mahn  von  f 
beschreiben  kann.  Auf  diese  Behauptung  stützt  sich  das  abfällige 
t'rteil,  das  Midier  über  den  scchsrädrig.n  Rcnard-Wagen,  sowie 
einen  MdMrMrigen  Wagen  des  österreichischen  Hauptmanns 
von  Tlaskal  Mit  Seine  Kritik  ist  also  HO  berechtigt;  vom  kine- 
matischen Standpunkt  aus  ist  gegen  den  secbsi ädrigen  Wagen 
nichts  einzuwenden.  Ich  frage  mich  nun:  Waruni  betrachten 
die  Erbauer  die  sechsrädrigen  Wagen  als  ein  Fortschritt  gegen* 
über  den  vierrädrigen  Wagen?  Ks  leuchtet  ein.  dass  durch  die 
Anordnung  der  dritten  Achse  die  durch  Rücksichten  auf  die 
Lenkung  gebotene  rückwärtige  Rahmenvcrlängerttttg  für  die 
Ladung  nutzbar  gemacht  werden  kann,  so  dass  bei  gleicher  Zug- 
länge  grossere  Lasten  befördert  werden  können.  Ferner  ergibt 
sich  iler  grosse  Vorteil,  dass  nunmehr  das  Verhältnis  zwischen 
Triebachsen  und  Laufachsen  günstiger  wird.  Nachdem  wir  die 
Schwierigkeiten  des  Antriebs  kennen  gelernt  haben,  können  wir 
es  als  einen  Vorteil  hegiüssen,  dass  jetzt  nur  mehr  jede  dritte 
Achse  eine  Triebachse  ist.  Uas  Verhältnis  1  :  1  zwischen  Lauf- 
achsen und  Triebachsen  bei  den  vierrädrigen  war  schwerlich 
mit  Rücksicht  auf  die  erforderliche  Zugkraft,  sondern  mit  Rück- 


sicht aul  die  Sicherheit  der  Lenkung  gewählt.  W:r  haben  uns 
nun  noch  die  Frage  vorzulegen,  wie  verhält  es  sich  mit  den 
Spurabweichungen  beim  sechsrädrigen  Wagen.  Nehmen  wir  an, 
dass  der  Abstand  zwischen  je  zwei  Achsen  n  ist  und  zeichnen 
um-  die  ltnbn  <les  Mittelpunkts  der  dritten  Achse  in  die  Abb.  \  'l 
ein,  so  tritt  keine  Aendeiurg  des  Höchstwerts  der  Spur- 
abweichun,'  ein.  Wir  dürfen  deshalb  die  Verwendung  sechs- 
rädriger  Wagen  im  Rcnard-Zug  als  einen  Fortschritt  hogrüssen. 
stellen  aber  fest,  das!  auch  hei  diesen  noch  recht  erhebliche 
Spurabweichungen  auftreten  müssen. 

Ich  habe  im  vorhergehenden  gegen  mehrere  wichtige  Be- 
hauptungen von  Müller  Widerspruch  erhoben,  deshalb  mächte 
ich  doch  anci kennen,  dass  in  der  Müllerschen  Arbeit  die  Grund- 
lagen für  die  liestimmung  der  Fahrkui  \  ea  gleisloser  Züge  richtig 
angegeben  sind.  Die  Bauingenieure  haben  die  Fahrkurven 
von  Kinzei  fallt  zeugen  in  der  Literatur  über  Strasscnbau  öfters 
analytisch  behandelt,  das  zeichnerische  V  erfahren,  das  bei  langen 
Zügen  allein  brauchbar  ist.  ist,  soviel  ich  weiss,  von  Müller 
zum  erstenmal  angewendet  worden,  das  uiuss  man  als  eine 
selbständige,  wissenschaftliche  Leistung  bezeichnen. 

Fs  l,ann  keinem  Zweifel  unterliegen,  dass  der  zunehmende 
Automobilverkehr  den  Strassenhau  zu  neuem  Leben  er- 
wecken  wird,  Soll  'lies  aber  -rsehehett,  -<•  ttUM  di(  tintl  D  obtl- 
technik  sich  über  die  Forderungen  klar  sein,  die  sie  zu  stellen 
hat.  I)ic  Rücksichten  auf  gleUlose  Züge  werden  dabei  vielleicht 
einmal  eine  grosse  Rolle  spielen,  dazu  ist  es  aber  nötig,  dass 
man  sich  über  ihre  Fahrbahnen  klar  wird.  Als  einen  Hein. ig 
hierzu  bitte  ich  meine  Ausführungen  anzusehen. 


Diskussion.*) 


Herr  General  Becker  sprach  dem  Vortragenden  den  auch 
schon  durch  den  Heifall  der  Versammlung  kundgegebenen  Dank  namens 
des  Verein«  au«.  Ks  hier«  unendlichen  Volteil,  wenn  sicti  die  wissen- 
schaftlich gebildeten  Ingenieure  diesen  Aufgaben  widmen. 

Herr  W.  A.  Th.  Müller  will  erst  sprechen,  nachdem  er  mit 
dem  Vortragende»  »ich  noch  karr:  verslHndigt  habe. 

Herr  Ing.  Conrad;  Herr  Müller  habe  in  seiner  gründlichen 
Untersuchung  des  Train  Kenard  gewiss  nicht  das  Hauptgewicht  auf  die 
Lenkung  gelegt,  werde  sich  aber  sicher  wegen  der  strittigen  funkte 
noch  rechtfertigen.  Aber  worauf  es  besonders  ankomme,  das  sei  der 
Antrieb,  nicht  die  Lenkung.  Ks  ergehe  sieb  für  den  Antrieb  keine 
definitive  Möglichkeit,  die  Kraft  gteicbrruissig  auf  alle  Kader  tu  ver- 
teilen. Dies  sei  eine  Feststellung  des  Herrn  Mutier,  die  nicht  nur  für 
den  Train  Kenard  zutreffe,  sondern  für  alle  Wagenzfigc.  die  mit  einer 
grossen  Zahl  von  1  )iflerenlialen  arbeiten.  Gleiche  Geschwindigkeit 
aller  Kider  la««e  sich  nur  bei  uratbemalisch  gleichem  Kaddrrrchmcsscr 
erlangen.  Man  möge  nachweisen,  dass  die  Lenkung  des  Kenardsrhen 
Zuges  die  denkbar  beste  sei.  trotzdem  bleibe  es  ein  rotgeborenoi 
Kind,  da  der  Antrieb  verfehlt  sei. 

Kr  wolle  noch  an  eine  Artisserung  des  Dir.  Maybach  von  der 
Daimler-Molor-Ges.    erinnern,    die    ungefähr    lautete :    .Das   ist  ein 

')  Um  die  Stellungnahme  des  Herrn  Conrad,  Redakteur  des  „Motor- 
wagen", m  der  Diskussion  nach  meinem  Vurtrag  zu  erklären,  stelle  ich 
fest,  dass  Herr  Conrad  zu  dem  Vortrag  ni  spat  gckomn.cn  ist  und 
meine  Ausführungen  über  den  Antrieb  nicht  mit  angehört  hat.  Kr 
gehraucht  für  den  Kenardzug  die  Ausdrücke  Schwindel,  lolgebutenes 
Kind.  Ich  stelle  fest,  dass  der  Renaidiug  in  seiner  Zeitschrift  so  aus- 
führlich behandelt  worden  ist,  wie  kaum  ein  anderes  automobil, 
technisches  Thema.  Welchen  Wert  Herr  Conrad  auf  die  MOllersche 
Untersuchung  gerade  der  Lenkung  beim  Kenardschen  Zug  gelegt  hat. 
gehl  daraus  hervor,  dass  er  diesen  Abschnitt  mit  folgender  Hemerkung 
"  t  (Heft  X  des  .Motorwagens'  vom  10.  April  1905): 

.Wir  möchten  an  dieser  Sielte  besonders  darauf  hinweisen, 
dass  die  ohensiehenden.  sowie  die  folgenden  Ausführungen  des 
Herr»  Ingenieur  W.  A.  Tb.  Müller  sich  nicht  nur  auf  deu  Kenard- 
schen Wagen/ug  belieben,  sondern  in  der  allgemeinsten  Korm  für 
jeden  mechanisch  betriebenen  Automobilzug  gelten  und  daher  ein 
weil  über  den  Kähmen  des  Kenardschen  Sonderfalles  hinausgehendes, 
allgemeine»  Interesse  bieten  Die  Redaktion." 

Pflug. 


den  Wagenzügen.    Fahren   Sie  nur  einmal  nnl 
bergab,  dann  werden  Sie  sehen,  wie  ge- 


reincr  Sehwindel  mit 
zwei  oder  drei 
läht  lieh  das  ist.* 

Herr  Siadt-Klektriker  Dr.  Kallmann  Herr  I'fl'rg  habe 
die  Schwierigkeit  des  Antriebs  in  seinem  Vortrage  ja  auch  erwähnt. 

L>er  Frage  der  gleislosen  Hahnen  sei  man  in  der  letzten  Zeit  bcsnndcis 
auch  in  der  elektrischen  Industrie  nahergetreten,  und  dabei  seieu  auch 
di-  erwähnten  Punkte  viel  zur  Erörterung  gekommen.  Wie  vorher 
schon  bemerkt,  sei  iler  glciibmjssige  Antrieb  der  Kader  auf  dem  Wege 
der  elektrischen  Kraftübertragung  bessei  zu  erreichen,  und  die  sieb 
auch  dort  zeigenden  grossen  Schwierigkeiten  seien  zum  gtüssten  Teile 
behoben.  Speziell  weise  er  anf  die  Sehicmannsrhcu")  gleislosen  Hai. neu 
hin,  die,  aus  Trnkteur  und  Anhängew.-gen  bestehend,  besonders  zur  He- 
fflrderung  von  Steinen  usw.,  z.  H.  in  Sachsen  und  Westdeutschland,  in 
Betrieb  seien.  Sehieruarm  Solist  sage,  dass  die  Lenkung  ihm  mehr 
Schwierigkeiten  geboten  habe,  als  die  fc'rzieluug  eines  gleiehmissigeu 
Antriebes.  In  diesem  Sinne  sei  die  wissenschaftliche  Untersuchung  der 
Lenkung  sehr  dankenswert.  Die  Weitete  Diskussion  trage  vielleicht 
mich  zur  Klärung  beider  Kragen  bei. 

Es  sei  ja  u üuschenswei t.  noch  Näheres  zu  cifahtcn,  welche  Zu- 
kunft überhaupt,  speziell  auch  für  militärische  Zwecke,  der  Keuardscbe 
Zug  habe. 

Herr  Ing.  Conrad  Das  Thema  der  Müllerschen  Arbeit 
»ei  der  Wagenzug  als  sulcher,  und  die  Ausführungen  schlössen  sieh 
nur  an  die  Kenardschc  Konstruktion  an.  1  ine  Halancicning  der  Kräfte 
und  der  Tourenzahl,  die  auf  die  verschiedenen  Triebräder  einwirkt,  sei 
wohl  nur  auf  elektrischem  Wege  zu  erreichen,  da  durch  Sperrwerke 
und  Fe  lerkonstr  ukliuuen  die  Zugkilfte  sich  auf  die  Räder  der  beiden 
Seiten  doch  nicht  genügend  gleichmässig  verteilen  liessen  und  die 
Anwendung  weiterer  Differcntialgelriebc  zu  grosse  Reibungsverluste 
ei  zeugte. 

Herr  Reg. -Baumeister  Pflug:  Nach  deu  Ausführungen  von 
Herrn  Dr.  Kallmann  sei  die  ausführliche  Behandlung  und  I  nlei  suchung 
der  Lenkung  durchaus  herecbligt,  während  Herr  Com  ad  »ie  mehr  als 
werllos  hinstellen  wolle.  Was  Herr  Conrad  noch  mit  dem  Antrieb 
wolle,  wisse  er  nicht,  da  er  denselben  ja  ru  seinem  Voitrag  als  utr- 
brauchhar  hingeslcllr  habe.  Kr  habe  aber  darauf  hingewiesen,  dass 
die  gleichmäßige  Krallvnieiliing  auf  elektrischem  Wege  gm  zu  er- 
reichen sei. 


Vergl,  S.  DM  d.  Heftes. 
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Herl  Com  ad:  Es  habe  ihm  nichts  ferner  gelegen,  als  die 
wissenschaftliche  Untersuchung  der  Lenkung  de»  Herrn  Pflug  als  wert- 
lot  bezeichnen  zu  wollen.  Bei  dem  Sihiemannschen  System  habe  der 
Antrieb  eben  weniger  Schwierigkeiten  geboten,  da  die  Kraftübertragung 
auf  elektrischem  Wege  erfolge. 

Herr  Dr.  Kallmann:  Wie  getagt,  habe  /.  lt.  Schiemann 
grosse  Schwierigkeiten  bei  der  Lenkung  in  überwinden  gehabt,  die 
ibn  in  »einer  Kon*truklion  mebi  als  zwei  Jahie  aufgehalten  haben. 
Damals  haben  auch  noch  nicht  so  weitgehende  Cntefsuchiiugen  zur 
Vertilgung  gestanden,  wie  sie  jetzt  in  den  Mülleiscbcn,  Pllugschcn 
und  anderen  Arbeilen  vorliegen.  Für  den  Antrieb  haben  indes 
schon  andere  Lösungen  Anhalt  geboten,  wie  i.  B.  da»  System  von 
Lombard-Geiin.  Die  Lenkung  sei  auch  von  Kenard  noch  nicht  so 
einwandlrei  gelost,  noch  weniger  in  dco  feinen  Verhältnissen,  wie  dies 
heute  erörtert  »ei. 

Ilcir  Ingenieur  Lehm b eck  weist  auf  die  Schwierigkeiten 
hin,  Lasteuzüge  von  einer  grossen  Zentrale  aus.  dem  Trakteur.  ru 
betreiben  und  hält  kleine  Kinicltransportc.  i.  B.  einen  Vorspann  und 
einen  Anhänger.  Ifir  praktischer. 

Herr  Ober-Ing  W.  A.  Th.  Müller:  Nach  privater  Aus- 
sprache mit  Herrn  Pflug  habe  er  festgestellt,  dass  die  Hinwendungen 
des  letzteren  sich  im  wesentlichen  auf  drei  Punkte  richten.  Er  wolle 
schon  möglichst  jetzt  Stellung  zu  diesen  Punkten  nehmen  und  sich 
vorbehalten,  Weiteres  in  der  Fortsetzung  seiner  Arbeit  im  .Motor- 
wagen" unterzubringen. 

Zu  1  meiner  Behauptungen,  dass  die  Kurven  entweder  nur 
F.volventen  oder  Traklurien  seien,  gelangte  ich  dadurch,  dass  im  Zuge 
selbst  die  Bedingungen  für  andere  Kuiven  nicht  gegeben  waren;  sollte 
diese  Kurve  eine  Spirale  oder  Parabel  sein,  dann  mutsie  noch  eine 
Bedingung  binzutreteu.  die  im  Zuge  selbst  nicht  gegeben  ist.  Sollten 
übrigens  Spiralen  etc.  auftreten,  dann  käme  das  wohl  nur  für  ganz 
kurze  Strecken  in  Frage  und  würde  dann  in  die  Form  anderer  Kurven- 
fabit  übergeben 

Was  den  zweiten  Punkt,  die  von  mir  gegebenen  Grenzwerte 
anbelangt,  so  wollte  ich  —  was  in  meinen  Ausführungen  nicht  klar 


zum  Ausdiuck  kommt  —  diese  Abweichungen  taf  die  letzten  Wagen 
bezogen  wissen.  Die  starken  Abweichungen  linden  sieb  immer 
unmittelbar  am  Anschlusspunkt  und  am  ersten  Atihängewagen,  wahrend 
die  binteien  Wagen  sieb  wieder  mehr  der  regeüuässigen  Bahn  nahem. 
Ich  ging  davon  au»,  dass  der  Zug  zuerst  in  der  geraden,  dann 
allmählich  in  den  Kreis  fuhr,  und  stellte  das  Maximum  fest,  sobald 
der  Zug  längere  Zeit  auf  dem  Kreise  fuhr,  uud  dieses  Maximum  bezieht 
sich  nur  auf  den  letzten  Wagen. 

Zum  dritten  Punkt,  der  Lenkvorricbtuug  der  sechsrädrigen 
Wagen,  habe  ich  ausgelübit.  dass  ich  diese  für  den  einzelnen  Wagen,  der 
einen  gemeinsamen  Diebpunkt  für  alle  sechs  Kider  hat.  richtig  finde. 

I>ct  einzige  Zusammenhang  aher  mit  der  Lenkvorrichtung  des 
folgenden  Wagens  besteht  in  der  Deichsel,  es  ist  keine  Einrichtung 
getroffen,  um  einen  Ausgleich  der  Kreisbahn  zu  bewirken, 

Achnlichc  Einrichtungen  sind  (z.  B.  durch  Herrn  Mismabl)  zum 
Patent  angemeldet  Dort  glaubte  man  auch  durch  eine  zwangläafige 
Verbindung  vom  ersten  bis  zum  leisten  Wagen  gleiche  Spuren  aller 
Kader  zu  erlangen.  Fährt  nun  aber  der  erste  Wagen  ans  der  Geraden 
in  den  Kreis,  dann  tritt  mit  der  ersten  Achse  aueb  das  Verdrehen  der 
letzten  ein,  wodurch  die  dazwischenliegenden  Wagen  alle  in  eine  seit- 
wärts gleitende  Bewegung  kommen. 

Herr  R  eg.  -  Baumeist  er  Pflug:  Herr  Müller  habe  die  Krull- 
srhen  Ausführungen,  das»  die  Fahrbahn  des  ersten  Wagens  eine 
Paiabcl  sein  könne,  als  falsch  bezeichnet  und  behaupte,  dass 
kein  Moment  vorliege,  das  diese  Kurven  entstehen  lasse  Dieses 
Moment  sei  aber  der  Mann,  der  die  Lenkung  bediene.  Zwischen 
Evolente  und  Parabel  bestehe  kein  Widerspruch,  auch  die  Traklrii 
könne  eine  Parabel 
Herr  Müller  seine  Ausdrucksweise 
Ich  betone  demge 
wiesen  habe,  dass  durch  da»  Müllersche  Verfahren  keine  Grenzwerte 
zu  ermitteln  sind.  Bei  den  sechsrädtigen  Wagen  sei  das  Hinzukommen 
der  dritten  Achse  für  die  Lenkung  der  folgendeu  Wagen  belanglos. 
Wenn  man  gegen  die  vierrädrigen  Wagen  nichts  einzuwenden  habe, 
man  auch  gegen  die  »ethsräilrigen  nicht» 


ioei    uesicue   Kein  n  laejspruin,   aucn    nie  iuiiiu 
d  sein.    Zu  der  Festlegung  der  Grenzwerte  gibt 
Ausdrucksweise  als  nicht  richtig  verständlich  zu. 
genBber  nochmals,  was  ich   vorh  n  ausführlich  be- 


Die  feenl(ung  der  elektrisch  betriebenen,  gleislosen  2?üge 

Öauart  Schiemann. 


Von  Reg 

In  meinem  Vortrag  über  ilcn  Kenard-Automobilzug  halte 
ich  «len  Hauptwert  auf  die  Untersuchung  der  Lenkung  fielest, 
Das  dort  Ausgeführte  »dl  im  folgenden  auf  die  Lenk  Vorrichtung, 
welche  die  Gesellschaff  für  gleislose  Bahnen  Mai  Schiemann 
&  Co.  in  Würzen  i  S.  hei  ihren  Wagenzügen  ausfuhr!,  an- 
gewendet werden. 

Der  Antrieb  dieser  Wagen- 
züge  erfolgt  bekanntlich  durch 
einen  elektrischen  Triebwagen. 
Strom  wird  durch  2  Luftleitungen 
zu-  Ijczw.  abgeführt.  Die  Ver- 
bindungsstücke zwischen  den 
einzelnen  Wa^en  haben  die  Zug- 
kraft zu  übertragen. 

Ueber  die  Lenkung  sei  der 
Eisenbahntechnischen  Zeitschrift 
No.  17  vom  6.  September  1905 
Seite  f>2'->  die  nachstehende  Ab- 
bildung und  Beschreibung  ent- 
nommen. 

„Die  Lenkung  der  Gestell« 
erfolgt  selbsttätig  vom  voraus- 
gehenden Wagen  aus   mittels  einer  Kuppclslangc,  die  deicbsel- 
attig  am  Vordergestcll  angreift  und  am  Kastenrahmen  des  vor- 


Pflug -  Charloltcnburg 

i  ausgehenden  Wagens  ihren  Kupplungspunkt  hat.  Durch  diese 
patentierte  Kupplungsweise,  welche  in  der  Abbildung  schemalisch 
dargestellt  ist,  wird  bei  der  durch  Rechnung  ermittelten  Länge 
der  einzelnen  Kupplungsglieder  ein  genaues  Spurhalten  mehrerer 
/u  einem  Zuge  zusammengestellter  Wagen  erreicht,  jedoch  ist 

noch  eine  Einrichtung  vor- 
banden, die  es  ermöglicht,  die 
1  »cichscl  neben  der  Mille  des 
Vorderwagens  zu  kuppeln,  so 
dass  dann  die  vom  Zuge  bin'er- 
lassene  Wagenspur  das  Mehr- 
fache einer  Radbreite  In-trägt 
und  auf  solche  Art  bei  aufge- 
weichter Strasse  diese  geschont 
wird.  Das  Znsammeukuppcln 
wird  dadurch  erleichtert,  dass 
•lie  Kupplungsdeicbseln  um  den 
Drehgestellmitti  Ipimkt  schwenk- 
bar sind  und  ein  ungefähres 
Aneinanderfahren  der  Wagen 
bereits  genügt,  um  das  lose  Ver- 
bindungsstück i  inzulegen;  je 
nach  der  Fahrtrichtung  wird  dann  die  1  leichscl  nach  der  einen 
oder  anderen  Seile  starr  gemacht." 
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Nach  Wiedergabe  der  Beschreibung  gehe  ich  zum  Vit-  i 
gleich  dieser  Lenkung  mit  dir  von  Renard  über.    1  >cr  Mittel*  | 
punkl  der  VorderachK  eines  Wagens  sei  A„  dir  Mittelpunkt 
seiner  Hinterachse  sri  B,,  dir  Halhicrungspunkt  der  Linie  A,  Ii,  I 
sei  C,,  der  Kupplungspuukt  sei  I  >„  tür  den  folgenden  Wagen  gellen 
die  Buchstaben  A„  B„  C,  und  I)5,  der  Mittelpunkt  des  Kreises 
auf  den  der  Zu«  fährt,  sei  Q.   Die  Dreiecke  C,  Bi  y,  C, 

D,  Ai  Q  sind  rechtwinklig,  also  gelten  die  Gleichungen  Ct  n  + 

C,  D,J-  DJ  ö!  H,  A,  +  A7Ö  -  Dl  ü;  CV»,  +  C,T,  B,  <J;  für 
A,  Ci  -  C,  B,  =  a;  G  D,  b;  D,  A,  -  k;  B,  <J  -  Ri;  A.  o  ==  R, 
wird  R,s  -  Rj'  =  a-  +  k*  —  b\  Sollen  alle  Räder  auf  gleicher 
Spur  laufen,  so  muss  R»  —  R»  sein,  also  a:  —  k-  =  b-,  d.  h. 
ebenso  wie  bei  Renard,  nur  hatten  wir  dort  für  k  und  b  andere 
Buchstaben  gewählt 

Die  Verbindung  zwischen  zwei  Achten  eines  Wagens  ist 
eine  derartige,  dass  ihre  Verlängerungen  sich  in  einem  Punkt 
Schneiden,  der  stets  auf  der  MiHelsenkrechten  zur  Verbindungs- 
linie der  Achsmitti  lpunkte  liegt.  Man  könnte  also  im  Mittel- 
punkt jedes  Wagens  eine  teste  Achse  anbringen,  ihre  Ratler 
würden  richtig  abrollen,  da  die  Achse  stets  nach  dem  augen- 
blicklichen Pol  für  die  Wagenbewegung  zeigt. 


r*.-> 


Man  kann  sich  also  den  vorliegenden  Wagen  aus  dem 
sechsräderigen  Renard-Wagen  durch  Fortlassen  der  mittleren 
Achse  entstanden  denken.  Die  hier  gezeichnete  Verbindung 
zwischen  zwei  Achsen  eines  Wagens  hat  dieselbe  Wirkung  wie 
die  Hebelverbindting  der  ersten  und  dritten  Achse  beim  Kenard- 
Wagcn*).  Die  Verwendung  der  hier  gezeichneten  Wagen 
in  längerem  Betrieb  ist  ein  Beweis  gegen  die  Ausführungen  über 
den  sechsräderigen  Renard- Wagen  im  »Motorwagen".  (Vetgl. 
Heft  29,  05.) 

Wohle  man  für  eine  beliebige  Fahrkurvc  des  ersten  Wagens 
die  Fahrkurven  der  Auhängewagcn  bestimmen,  so  diene  als 
Grundlage,  dass  A,  eine  Traktrix  zur  Bahn  von  Di,  C,  eine 
Traktrix  zur  Bahn  von  At  beschreibt  usw. 

Der  Vorteil  der  Schiemannschen  Bauart  liegt  darin,  dass 
hier  bei  Kreisfahrt  alle  Räder  auf  gleicher  Spur  laufen,  während 
bei  Renartl  Laufridet  und  Triebräder  auf  verschiedenen  Spuren 
laufen.  Der  Fortfall  der  festen  Achse  ist  durch  die  Rücksicht  auf 
die  Spurabweichungen  veranlasst  Ich  betone  deshalb  nochmals, 
dass  man  bei  einer  theoretischen  Erörterung  der  Spurabweichunuen 
Ihm  den  Renard- Wagen  die  Spuren  '1er  \  orderräder  in  den 
Kreis  der  Betrachtungen  ziehen  muss. 


Zeitschrilt  des  Mitteleuropäischen  Motorwagen-Vereins. 


Internationaler  Kongos  für  Automobil-Reiseverkehr. 


Pariser  Brief. 

(Fortsetzung  aus  Heft  23.  S.  554.) 

Paris,  den  IK.  Dezember  190f>. 

Die  Sitzungen  des  Internationalen  Kongresses  haben  heute 
ihren  Abschluss  gefunden.  —  In  mehr  oder  weniger  interessanten 
Reden  wurden  alle  wichtigen  Fragen,  welche  den  Automobil- 
Verkehr  berühren,  erörtert,  und  jede  Sitzung  gipfelte  nach  fran- 
zösischer Sitte  in  dem  Votum  einer  Resolution  (voeux). 

Wenn  alle  guten  Vorsätze,  alle  Gelübde  und  Wünsche, 
welche  in  dieser  hohen  Versammlung  ausgesprochen  wurden, 
in  Erfüllung  gehen,  s.>  werden  wir  nächstes  Jabr  in  Frankreich 
die  saubersten  Gasthöfe  mit  zuvorkommenden  Wirten  und  wohl- 
installiertcn  Garagen  haben,  die  Lamlstrassen  werden  ohne  Staub 
und  ohne  Löcher  sein;  die  F.rlaubnis,  einen  Motorwagen  zu 
lenken,  wird  nur  noch  befähigten  und  zuverlässigen  Chauffeurs 
etteill  werden:  Warnungstafeln  und  Signale  werden  Auto- 
mobilisten und  Fussgänger  vor  Schaden  behüten;  die  gefähr- 
lichen Eisenbahnübergänge  werden  verschwinden,  last  not 
least  wird  eine  autoraohilfreundliche  Presse  ihren  weltum- 
spannenden Kintluss  zugunsten  des  Automobilverkehrs  geltend 
machen.  —  Amen!  Am  interessantesten  vielleicht  wann  für 
uns  Deutsche  die  Verhandlungen  durch  dasjenige,  was  darin 
fehlte,  weil  es  in  Frankreich  unbekannt  ist:  nämlich  die  un- 
erhörte Beschränkung  unserer  persönlichen  Freiheit,  die  Bevor- 
mundung der  Automobilfahrer  durch  die  Polizei.  —  In  der  heutigen 
Schlusssitzung  dagegen,  welche  in  dem  glänzenden  Heim  des 
Automobile  Club  de  France  slattfand,  und  von  Baron 
de  Zuylen  de  Nyevell  präsidiert  wurde,  konnten  die  Franzosen 
es  sich  nicht  versagen,  gegen  diese  vexatorische  Polizeiaufsicht 
„im  Auslande  "  zu  protestieren.  —  Der  grösstc  Unfug  in  diesem 
Sinne  wird  vielleicht  in  der  Schweiz  getrieben,  und  so  einigte 


man  sich,  Deutschland  schonend,  zu  folgendem  Votum:  Die 
Delegierten  der  Automobil-Clubs  von  Deutschland, 
Amerika,  Oesterreich,  Belgien,  Spanien,  Gross- 
britannien,  Italien,  Portugal  und  Frankreich,  in  ge- 
meinschaftlicher Sitzung  versammelt,  empfehlen  allen 
Besitzern  von  Motorwagen  angesichts  der  vexatori- 
schen  Mafsrcgcln,  welche  Automobilisten  in  der 
Schweiz  erdulden  müssen,  dieses  Land  zu  meiden,  wo 
unzählige  Acrgcrnissc  ihrer  warten".  —  Die  „Boykot- 
tierung- eines  Landes  durch  die  Vertretung  aller  zivilisierten 
Völker,  zum  Zeichen  des  Protestes  gegen  unwürdige  polizeiliche 
Bevormundung,  ist  ein  so  freudiges  F.reignis,  dass  wir  schon 
dieserhalh  dem  Automobile  Club  de  France  dankbar  sein 
müssen,  den  Kongress  berufen  zu  haben. 

In  derselben  Sitzung  tadelte  Heir  Adalbert  Grat 
von  Sierstorpff,  Delegierter  des  Deutschen  Automobil- 
Club,  verschiedene  Vorkommnisse  bei  dem  Vanderbilt-kennen, 
worauf  die  amerikanischen  Delegierten  das  Versprechen  gaben, 
beim  nächsten  Rennen  alle  Bestimmungen  korrekt  einhalten  zu 
lassen.  Eine  lebhafte  Diskussion  wurde  alsdann  über  die  Op- 
portunität des  nächstjährigen  Gordon  Bennett-Rennens  ge- 
führt. Nachdem  die  Delegierten  der  meisten  Staaten  erklärt 
hatten,  dass  sie  an  dem  Rennen  nicht  teilnehmen  würden,  be- 
schloss  der  Kongress  einstimmig,  dass  im  Jahre  1906 
kein  Gordon  Bennett-Rennen  stattfinden  werde. 

Zum  Schluss  nahm  Manjuis  de  Dion  das  Wort,  um  die 
Delegierten  daran  zu  erinnern,  dass  im  Jahre  190b  eine  gross- 

*)  Bei  dem  zur  Zeit  in  Paii9  ausgestellten  Rcnardzog  bemerkte 
ich  übrigens,  dass  Hie  Verbindung  des  l.enkgcstänges  der  ersten  und 
diitien  Achse  im  minieren  Teil  des  Wagens  nicht  duich  wagerrchle 
Hebel  mit  Zahmadsegmenten  Sündern  in  einfachet  Weite  auf  jelcr 
Seile    durch  einen  doppelaiiuigen  Hebel,    der  in  einer  senkieoblen 
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.ittige  intematioDale  Tourenfahrt  organisiert  werden  wild,  welche 
■len  Namen  ,Kuropafahrt"  (Circuit  d'Earope)  führen  soll. 
I'ieser  Versuch  einer  internationalen  Automobilfahrt  ilurrh 
Europa,  sagte  der  Marquis  de  D'ioa,  ist  für  alle  Clubs,  deren 
I  »istrikte  durch  die  Fahrt  berührt  werden,  von  Rrösstem  Interesse. 
Iii  richte  daher  die  Bitte  an  diese  Clubs,  durch  Veranstaltung 
von  Festlichkeiten,  Ausstellungen  etc.  dem  grossen  t'nternchmcn 
nach  Kräften  förderlich  zu  sein. 

I)er  Kon^ress  ist  zu  Fnde,  aber  die  Automobilaussiellung 
im  Grand  l'alais  dauert  fort  bis  Weihnachten.  Fine  berufenere 
Feder  wird  Ihnen  über  den  Glanz  dieser  ausserordentlichen 
Manifestation  der  französischen  Industrie  berichten,  über  den 
Iranz. tischen  Geschmack,  der  sich  auch  hier  den  fremden  He- 
suchern  in  seiner  ganzen  Vornehmheit  offenbart. 


Khc  ich  diesen  Brief  abschliesse,  möchte  ich  nicht  un- 
erwähnt lassen,  dass  sämtliche  Verhandlungen  den  Charakter 
einer  ausgesuchten  Höflichkeit  und  Zuvorkommenheit  trugen. 
Hier  galt  kein  I 'ntersebied  der  Nationen,  keine  standesherrliche 
Bevorzugung.  Mit  den  unbekanntesten  Vertretern  kle:ner  pro- 
vionaler  Automobil-Clubs  mischten  sich  die  glänzendsten  Namen 
der  französischen  und  deutschen  Aristokratie.  Allen  voran  gab 
Herr  A.  Graf  von  Tallcyrand-l'erigord,  der  rührige  Präsident 
des  Mitteleuropäischen  Motorwagen-Vereins,  das  Beispiel  des 
sympathischen  Gentilhomme,  welcher,  vom  liberalen  Geiste 
des  Fortschrittes  getragen,  der  heiligen  Sache  des  internationalen 
Friedens  und  Handelsverkehrs  so  hervorragende  Dienste  leistet. 


Vereinsnachrichten. 


Ma«  Bahne.  Ingenieur,  Berlin.    I  I.  06.  V. 

Hans  von  Baldinger  Siedenkerg,  Rittergutsbesitzer.  Berlin.   1.  I  06,  V. 
Georg  Ciro,  Di.  jr.,  (Jeh,  Kcunmcnicnrat.  Berlin.    1.  1.  06  V. 
Ludwig  Hertzog,  Ingenieur,  Bildende.    I.  I.  06.  V. 
Adolf  Hefzt  Direktor,  Friedenau.    1.  I.  0«.  V. 

Franz   L    HOttel.   Repräsentant   d.   CrfelM    Maschinenfabrik,  Berlin 
I.  I.  06.  V. 

Hein:  ich  Limburg.  Obcringenic..,.  Berlin.    1.  I.  06.  V. 
Walther  Reuter.  Kaufmann.  Barlin.    t.  1.  OC  V. 
Wilhelm  Schenk,  Kaufmann,  Berlin.    I.  I.  0».  V. 
C  Paul  Wilding,  Wagenfabrik.  Breslau     I.  I.  Ob.  V. 


OeaalH  ä  *  A<"  CaMBagea  »*tdeo  hiermit  I0r  den  fall 
Neuanmeldungen: 

Graf  Bochold,  Berlin. 
Carl  Gerick,  Fuhrunternehmer.  Berlin. 
Kurt  »an  Haate.  Rittergutsbesitzer. 
Arthur  Kraft,  Kaufmann.  Berlin. 
Albert  Krawezyk.  Droaebkaobaaitiar, 


Geo  F  Steinbruch,  Civil-  um!  EYkirotccbmecn« 
Ingenieur,  a'Gravenhage. 
I  Adolf  Stern,  Kaufmann.  Dresden. 


et»»iger  tiniprO.be  ^cji-c 


Consltöui. 
Consiröm. 
Conatrüaa. 
Rlecken. 

Couström. 
t  orslröm. 

( 'otisliöm. 

I  V.  Böttcher. 


/Mitteilungen  aus  der  Industrie. 


,\uto-rell-Oe»ellschaff  m.  b  M.,  begi  findet  am  G  De- 
zember d  Js.  mit  einem  Stammkapital  Ton  230  WJ  M.  Zu  den  Bc- 
gtruirtern  dieser  Gesellschaft  geboren  a)  das  Pilitwareil  zu  Berlin, 
b)  Dipl. -Ingenieur  Kdmund  llcrzfeldor,  c)  Dipl. -Ingenieur  Mai  Morin. 
dl  Ingenieur  Ewald  Knnll,  e)  Ingenieur  Horst  v.  Ferber,  f)  Erich 
v.  Feiter,  sämtlich  zu  Berlin,  g(  die  offene  I iandclsgcscltschaft  Franz 
Schön  .<  Sühne  Prag  Als  UeasaWllalVhnr  sir  I  He  Herren  Diplom- 
Ingenieure  Hetzfeldcr  und  Morin  ernannt.  Der  Zweck  der  Gesellschaft 
ist  die  Fabrikaten  und  der  Vertrieb  der   im  In-  und  Ausland  patent- 


amtlich geschützten  Automobil-Bestandteile,  welche  vom  Pittlcrwerkc 
konstruiert  und  in  allen  Einzelheiten  durch  Dauerbetrich  ausprobiert  und 
bis  zur  Massenfabrikation  vorbereitet  sind  Herr  v.  Pittler  ist  als 
i-in  sehr  hervorragender  Konstrukteur  bekannt,  unter  anderem  ist  er 
der  Konstrukteur  von  Werkzeugmaschinen,  Werkzeugen  und  Werkzcug- 
sperialmascziincn.  die  in  der  ganzen  Welt  seit  rwölf  Jahren  verbreitet 
smd  und  die  seinen  Namen  in  der  technischen  Welt  des  In-  und  Aus- 
Lindes  bekannt  gemacht  haben  Dm  auch  dem  technischen  Laien  einen 
Begriff  von  der  Bedeutung  v.  Prttlets  als  Ingenieur  zu  geben,  sei  be- 
merkt, dass  derselbe  für  seine  früher  konstruierten  Maschinen  sechzehn 
erste  Pieise  auf  Ausstellungen,  aber  niemals  einen  zweiten  oder  dritten 
Preis  erhalten  hat.  und  dass  ihm  das  erste  technologische  Institut 
Amerikas,  das  Franklin- Institut  in  Philadelphia,  am  Finde  des  Jahres  1  ''02 
die  Edward  Longstrelb -Verdienstmedaille  mit  der  Begründung;  .Für 
den  in  der  Erfindung  einer  Kcvolvcr-Ui ehbank,  welche  die  besonderen 
Eigenschaften  der  Pittler- Drehbank  besitzt,  entwickelten  grossen  Scharf- 
sinn" verliehen  bat.  Gleich  bei  Beginn  der  Autoindustrie  nahm  auch 
Herr  v.  Pittler  regen  Anteil  an  dem  Emporblfrhen  dieses  neuen  Ge- 
bietes und  ist  von  Anfang  an  Mitglied  des  M.  M  V  Für  seinen  regen 
und  bewährten  Erfindergeist  hot  sreh  ein  neues  grosses  Betätigungsfeld. 

Die  neue  „Aulo-Tcil-Gesellschaft"  »itd  ihre  Fabrikate,  wie  magnet- 
etektrische  Zündapparale.  Kerzen.  Unterbrecher.  Cardan,  Kugelheber 
und  Vergaser,  bald  eingeführt  haben.  Die  Leitung  liegt  in  den  Händen 
von  bei  vorragend  kaufmännisch  und  technisch  gebildeten  Kräften,  dieses 
ist  wobi  die  beste  Gewähr  für  das  neue  Unternehmen.  Als  Waren- 
zeichen bedient  sich  die  neue  Firma  der  Buchstaben  A  T.  G  ,  unter 
wel  Lern  Namen  sämtliche  Fabrikate  in  den  Handel  kommen 

In  welchem  Masse  da«  Verhreltungeiteblet  dee  Continental 
iimatik  wichst,  zeigt  uns  beifolgende  Statistik,  die  einen  Beweis  für 


die  grossere  Verwendung  des  Continental  Pneumatik  auch  im  Vergleich 
zu  franzüzischen  Fabrikaten  ergibt.  Auf  dem  Pariser  Salon  ist  dieses 
deutsche  Fabrikat  auf  896  Rädern  von  ausgestellten  Wagen  zu  finden, 
während  die  ersten  französischen  und  englischen  Rcifeumatken  weil 
zurückbleiben.  Dan  Verhältnis  des  Anteils  wird  durch  folgende  Zahlen 
veranschaulicht: 

Continental  Pneumatik   ....    auf  B16  Rälem 
X  Pneumatik  (franz.  Fabrikat.    .      .  676 
Y        .        (engl.       .      .    .      .361  . 
Z        .        (fraut,       .  .252  „ 

Der  Continenttt  Pneumatik  ist  demnach  auf  d  -r  gr Gelten  aller 
Automobil-Ausstellungen  den  anderen  existierenden  Ueifeumat  sen  um 
rund  33"/,  überlegen. 

Autopalaat  Mamburg.  Die  bekannte  Hamburger  Firma 
Zcrhcntmayer  -V  Co..  deren  Geschäftsräume  und  (i  trage  sich  bishei 
am  Alsicrglacis  und  in  der  Moltkestrasse  befanden,  hat,  um  jedem 
Kunden  gerecht  werden  zu  können,  an  eine  cilirhtichc  Vergrössetung 
ihres  Geschäftes  denken  müssen  und  zu  diesem  Zwecke  die  Gebinde 
in  der  Kentzclstrasse  48  gemietet.  Daselbst  wird  tum  1  Apiil  1«>0». 
eine  grosse,  in  ihrer  Art  wohl  einzig  dastehende  Garage  in  Hamburg 
eröffnet.  Dass  damit  alle  modernen  Hinrichtungen  verbunden  werden, 
ist  selbstverständlich.  Wir  nennen  nur  Bade-Kinrichtiingen.  Umkleide- 
räume, Chauffeur -Wohnungen.  Waschräume.  Lagerräume,  maschinell 
und  modern  eingerichtete  Keparattir- Werkstellen  sowie  eine  gl osse 
Halle,  in  welcher  nahezu  hundert  Wagen  untergebracht  werden  können. 
Dem  Wunsche  mancher  Aulomobilbesitzer,  ilne  Wagen  separat  zu 
stellen,  wird  dann  auch  entsprochen  werden  können,  denn  es  sind  in 
der  grossen  Halle  zu  diesem  Zwecke  zirka  20  BoxM  vorgesehen  Bei 
dem  rapiden  Anwachsen  des  Automobilwesens  auch  in  Hamburg  ist 
eine  detartige  Garage  grossen  Stils  geradezu  ein  Bedütfnis  und  wiid 
in  den  beteiligten  Kreisen,  sowie  auch  von  den  Antlern,  welche 
Hamburg  passieren,  gewiss  mit  F'reuden  begrüsst  werden. 

Daa  Gummiwerk  Oberapree  O.  in.  b.  H.  In  Oberechöne- 
welde  bei  Berlin  hat  in  München,  Sommerstr.  12,  einen  grossen 
Verkaufsladen  seiner  Obersprce-Pncumatiki  i für  Automobile  und  Motcir- 
rädei)  eingerichtet,  dessen  Eröffnung  am  -'.  Januar  VfOtt  erfolgen  wird 
Es  ist  damit  auch  eine  Reparatur  werkstätle  für  Pneumattks,  Laufdeckcn 
und  Laftlcbtioch« 
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Die  Kennzeichnung:  der  Kraftfahrzeuge  im  Qross- 
herzogtum  Hessen. 

Im  Giossbcizogtum  Ilc-sen  führen  Kiafi  fahr  zeuge  keine  be- 
sonderen Xiintrucrplaltcn.  sondern  die  liii  Fahrräder  v 1 1 1 gesellt IttXWC* 
viel  kleineren,  lahuenaitigeu  Nuinirrplnllrn  geilen  anrli  (Di  die  Kraft* 

Für  Hie  KuimerpUlle  besteht  die  Vorschrift'  Die  Xiimnierplalte 
trit^t  uni  treiden  Seiten  auf  weissem  Ginnd  in  h  cm  hohei  lateinischer 
Schrift  den  Anfangsbuchstaben  der  BchöiHe.  »relrha  die  Karte 

ausgestellt  hat,  ti*o: 


Provinz 

Provinz 

Provinz 

Star  k  o  n  t)  u  rg 

Ober  beaaca 

R  Im*  i  n  h  t*  s  ■*  o  ii 

rot 

blau 

grün 

Darattadl 

D 

0 

Mainz  M 

Bensheim 

B 

Alsfeld 

A 

Alzey  A 

Dieburg 

Dl 

Hri, linken 

B 

Ringes  B 

F.rliacli 

E 

Fliedbeig 

P 

Oppenheim  O 

Gioss-Gerau 

O 

I.auttiluich 

L 

Worms  W 

Heppenheim 

H 

S.  hotten 

S 

Ottenbach 

0 

uml  dahinter  in  5  .  m  li.>li<'n  Ziffern  die  Nummer  Her  Radfahl  karte  und 
des  Kahl i.utes. 

Die  Nummern  werden,  je  na.  hHein  sie  von   einei  Behöide  dei 

I'rovinz  Staikeiibuig.  Obeibessen   oder  Khcinliesscn  verliehen  worden 

siinl.  in  roter,  blauer  bezw.  grflner  Farbe  .niUjetiagcn.  Die  Bchöideii 

in  den  Städten  weiden  in  der  Weise  unters.  hicHcn.  Ha.ss  der  betn-ffende 

Buchstabe  fßt  den  CniHbezirk  in  der  Farbe  der  Nummer,  für 

den  StaHthcriik  ■egeg-ei  in  schwarzer  Farbe  aufgeführt  wird. 

S«  bedeutet  S.  It,   D    25    Xo.  25  des  Landbeiirke»  Daimstadl. 
los  tot 

während  0    25    No.  25  des  Stadtbezirkes  I iarmsta.ll 
i>  bwarf  ritt 

hadaataL 

Die  Absicht  des  ( >ro«*bcrroglich  Hessischen  Ministeriums  dei 
Iiinein.  für  Kraftlahrzeii^c  besondere  Xummeriiplatlen  einzululircn,  wurde 
bisher  mit  RTt.  kskhl  auf  die  in  Aussicht  genommene  einhcitli«  he  Regelung 
des  Verkehrs  mit  Kraftfahrzeugen  inneihalh  IVnlsr l.lands  nicht  aus- 
geführt. 


Uioi.U|>oli<eMclie  Vor<..!<rif'»ri  des  K  .  lle  irkiunt   Slam  bei»;  aber  den  Verkehr 
mil  Motorfahrzeugen  tut  der  Dt'lriktMl«. re  .Starnt,eri;-Tiitiit.g  lx.tr 

All  sämll.  '  »itspolizcibehörden  de*  Amtsbezirkes 
Zu  ilcn  distriklspulizeilichen  Vorschriften  vom  22.  April  |lu5, 
siehe  Amtabi.   Seite  71.  wurde   nachstehender  Zusatz  beschlossen 
und  von  der  K.  Regierung  für  vollzieht™  erklart: 

Bekanntmachung, 

Auf  Grund  des  $  366  Nr.  10  de*  Straf-Geselz-Hucbe*  fflr 
das  Deutsche  Reich  und  gemäss  Alt.  2  Ziff.  tr  und  4  de»  l'olizei- 
Straf-Gcsetz-Buchcs  für  das  Königreich  Hävern,  sowie  gemäss  #  12 
der  oberpoli/citichen  Vorschiiflen  filier  den  Verkehr  mit  Motor- 
fahrzeugen auf  ölfentlichcn  Strassen  und  Plätzen  vom  ?.  Mai  1902 
erlässt  das  K.  Bezirksamt  Starnberg  folgende  diatriktspolizeiliche 
Voischriften: 

$  1.  Auf  der  Disliiktsstiasse  Starnlierg  Tutzing  darf  die 
Fahrgeschwindigkeit  der  Motorfahrzeuge  ( Automobilwagen  nnd 
Motorfahrräder)  12  km  in  der  Stunde  nicht  überschreiten.  Durch 
die  Ortschaft  Possenhofen  müssen  dieselben  langsamstes  Tempo, 
nach  An  de*  Schiittfahiens,  einhalten 

tj  2.  .  Uebcrtrctungen  dieser  Vorschriften  werden  gemäss 
!j  366  Nr.  10  des  Rciehs-Straf-Gcseti-Buches  mit  Geldsliafe  bis  zu 
(.0  Mk.  odet  mit  Halt  bis  zu  U  lagen  bestraft. 

jj  3.  Diese  Vorschriften  treten  am  Tage  der  Verkündigung 
Hillen  das  Amtsblatt   des  Köoigl.  Bezirksamtes  Starnhcrg   in  Kraft. 

S  4.    Die  Vorschriften  vom  29.  Juli  IW4  weiden  aufgehoben. 
Am  22.  April  21.  August  1905. 

K.  Bezirksamt  Starnberg,     v.  Ilartlieb. 

Fflr  vollziehbar  erkläit  durch  Kntsehliessung  Her  K  Regierung 
von  OLcrbaycrn.  Kammer  des  Innern,  vom  9,  Mai  1905  Xr.  20857. 
sowie     durch    Kcgicrungscntschlicssutig    vom     27.   August  1905 
Nr.  42  538. 
Am  22.  Mai/6  Septbr.  1905. 


Preisausschreibung 
Oesterreichischen  Automobil-Club 

Pöt  ti  ng- Pr  ei  s  aus  dem  Jahre  190fr. 
Auf  Cii und    dei    in   Geltung   siebenden   Satzungen   gelangt  dei 

Pölting-Ptcis  aus  dem  Jahre  1905  zui  Ausschreibung 

Für  die  Preisbewegung  weiden  iwei  Gebiete  bezeichnet  nnd 

für  je-tes   ilorsclbcn  Preise  im  Gcssmtbelragc  von  je  tausend  Kronen 

bestimmt. 

Diese  zwei  Gebiete  umfassen: 
a)  Frtiudungen  und  Verbcsserungen,  betreffend  den  Kau  der  Auto- 
mobile oder  einzelner  Teile  derselben,  sowie  Erfindungen  und 
Verbesserungen,  welche  die  Verwendung  der  Automobile  be- 
tieflfen,  soferne  die  in  Frage  kommenden  F.ttiudungen  odei 
Verbesserungen  einen  ncanenswei  tea  Fortschritt  gegenüber 
den  sonstigen  Einrichtungen,  die  denselben   Zweck  verfolgen. 


b)  Wissenschaftliche  Arbeiten,  welche  geeignet  sind,  den  Foilscbrilt 
der  Aulomobiltechnik  zu  lürdern,  oder  schriftstellerische  Arbeiten 
Ober  das  Automobilwesen  im  allgemeinen. 

Bewerbungen  müssen  in  doppeltem  Umschlag  an  da»  General- 
sekretariat  des  Österreichischen  Automobil. Club,  Wien,  I.  Kärnlnei- 
ring  eingesendet  werden,  und  zwar  Eimeichungen,  welche  das  Gebiet 
siib  a  betreffen  bis  Montag,  den  5.  Mätz  1906  inkl..  F.inrcichungcn  für 
las  Gebiet  sub  b  bis  Dicaslag,  den  1.  Mai  1906  inkl. 

Der  innere  Umschlag  hat  die  Bezeichnung  »u  tragen 
„Beweiburig  um  den  Pölling-Preis  aus  dein  Jahte  1905". 
Bezüglich  der  Ausschreibung  sub  a  wird  noch  bestimmt,  das» 
zur  PrcisbcwcibuDg  cingcrcichlc  Erfindungen  und  Verbesserungen  auf 
der  VI.  Internationalen  Automobil  Ausstellung,  welche  in  der  Zeit  vom 
15 — 28.  Miiz  r>06  in  Wien  slatnindet,  vertreten  sein  müssen. 

Bezüglich  der  Ausschicibung  sub  b  wird  noch  bemerkt,  das* 
Arbeiten  über  die  Erprobung  von  Automobilen  nnd  die  dazu  gehörigen 
Kinn,  htungen  besondere  Uerücksiehtiguog  finden  würden  ohne  daaa 
aber   bierduicb    die   sonstigen  Gebiete  der  Abhandlungen  beschränkt 


Allfälligc  Anfingen  in  Angelegenheit  Her 
an   das  Generalsekretariat  de«    Österreichischen  Automobil-Club 
richten. 

Wien.  IS.  Dezember  1905.       Ucaterrcicbischer  Automobil-Club. 

Für  da»  Präsidium    Hauptmann  Wolf  m.  p. 

ilerkomer-Konkttrrenz  1906.  Am  30.  Novembei  vormittag 
fand  in  den  Räumen  des  Deutschen  Automobil-Clubs  unter  Vorsitz 
des  Gtafen  von  Siiistorpff  eine  Sitzung  statt,  an  der  seitens  des 
D.  A.  C.  die  Heiren  Freiheir  von  litandenslein.  Geheimrai  Coldberger, 
Asscssvrr  Dr.  I.cvin-Sb.elping.  Freiherr  von  Molitor  und  Dr.  Veit, 
v.  m  Oeslerren  hischen  Automobil-Club  l'rinz  S..lms.  Hynek  K.izis.  lia 
und  Generalsekieläi  Fassbendei  und  vom  Bayciischen  Aulomohil-I  lob 
Di    Ficiheir  von  Schrenck-Xotzing  teilnahmen. 

Als  Strecke  fflr  die  Konkurrenz  wurde  gewählt: 

t.  Tag:    Frankfurt  a   M  — München. 

2.  .       München  fihei  Salzburg—  I ja/. 

3.  .      Linz— Wien. 

4      .       Ruhetag  in  Wien 

Wien  über  Semmering— Klag.-nfurt. 
Ii.     .       Klagenfuil  —  Innsbruck. 
7.     .       Innsbruck  — Zirlbcrg— München. 

Die  Toiircnfahrt  endet  mit  einer  Geschwindigkeits-KonkutTcnz 
im  Forstenrieder  Park,  w.»rauf  die  konkurrierenden  Wagen  geschlossen 
nach  München  fahren. 

Die  Absicht  auch  Cngam  zu  besuchen,  mauste  mit  Rücksicht 
auf  die  Dauer   der  Tour  fallen  gelassen  werden. 

Die  llerkomer-Konkurrenz  1906  findet  in  der  Zeil  vom  9  bis 
15.  Jum  Blatt.  Nennungsschluss  ist  am  15,  April,  mit  doppeltem  Filisatz 
hi»  15.  Mai.  Das  Xennungsgeld  beträgt  300  M.  Nennungen  sind  an 
den  Deutschen  Automobil-Club  und  an  den  Bayerischen  Automobil- 
Club  zu  richten,  Nebst  der  Herkomer-Trophäe  wird  die  Konkurrenz 
mit  Preisen  in  dei  Höbe  von  ca.  4O0O0  M.  dutieit.  Die  Propositiouen 
ei  fahlen  im  Vergleich  zur  diesjährigen  Konkuirenz  wesentliche 
Aendeiungcu  und  werden  in  der  n.ö  hslcn  Zeil  verlauibar  weiden 

lCine  Prämiierung  der  Wagenautstailuiit;  findet  im  Rahmen  rVr 
Ileikomer-Konkurrenz  nicht  stall,  dagegen  wiid  Zweckmässigkeit  und 
Schönheit  Hei  Ausstattung  gelegentlich  der  am  12.  Juni  in  Wien  statt- 
findenden Ausstellung  piätniicrt.  Während  im  vorigen  Jahre  alle 
Pneumatik- Defekte  angerechnet  wurden,  stehen  im  Jahre  I9IX,  jedem 
Wagen  zwei  Schlamhauswechselungi  n  fiei  und  findet  eine  Bewertung 
der  Defekte  eist  vum  Hutten  Defekt  an  statt. 

Der  kürzlich  verstorbene  Herr  Gray  Dinsmore.  Her  sich  schon 
so  viele  Verdienste  um  den  Automobilismns  im  allgemeinen  und  um 
den  deutschen  im  hesondeien  erworben  hat,  hat  kurz  vor  seinem  Ti.de 
1<KM>)  1-iaiic»  dem  1  lerkoiuet-Komitcc  als  Pieis  zui  Verfügung  gestellt. 
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internationale  Automobil  -  Ausstellung 


3.-18. 


Protektor:  Se.  königl.  Hoheit  Prinz  Heinrich  von  Preussen 

Februar 


Berlin  1906 


3.— 18.  Februar 


Landes  -  Ausstellungs  -  Gebäude. 


HERM.  RIEMANN  £T 

CHEMNITZ-GABLENZ. 


Veber  «50  ArhriUt 


Nur  Original- 
Modelle. 


Export  in  alle  Weltteile. 

Grösste  Spezialfabrik  für  Automobil-. 
Motorrad-  und  Fahrrad  Laternen. 

Verkauf  nur  an  Händler. 


Patentverkauf. 

I>a$  D.  R.P.  No  1>33<..  betr. 
„I.pnkvorriclituiiir  für  Motor- 
w»a-ea",  bt  tu  vcikaiifen  bcinr. 
I.i/mzcn  »lwigi-bcn.    Offene«  er- 

beten  an  KaiMianWali  B.  Mintz. 

Ikelm  S\V.,  Künigtriilieritr,  93. 


Konstruktions-Werk 

Robert  Schwenke 

Berlin  NW.  53,  Pnulstr.  s 

Zclchenbarrau  I  Ii  rnebwerke  »im 
Automobilen  jc:.1  Motorbooten 
Spezialität  Kerdan- 

■I  MMN .  Vorder* 
entlieh«      r  ■]  Elektro- 
mobilen 
Roh«u«i  IM   1  tl'Tilz^on 
vou  1;  PS  Tourenwiftn 

Voiderrtd-An* 
trieb,  Bo  Ola- 
fe triebe  und 
Motor  boom, 
achrauben 
nach 
mehreren 
Modelle« 
komplett  Lieferbar. 


PNEUMATIK  J^ICHELIN 


ßE  SIEGT 

die  Eisenbahn 


Michelin  &  Cie.,  Frankfurt  a.  M. 


Köni&l.  Preussische  Klassen-Lotterie 

=  Lose  I.  Hasse.  ZU.  Lotterie.  Ziehung  I.  und  10.  Jjutair.  = 

uanze  riniur         viertel        acniei       Ata)  irre  ■ 

M  40  M.  20  M.  10  HS  H.  4       und  Porio, 


terhaib  uLter  Xm  h  iahn 


Salomon,  "ULSÜ^"  Schwerin  i.     Frledrlcusir.  14. 


Domntnr  ,ur  Automohil° 
nCpdldlUI-und  Motorrader. 

Werkstatt  C/Iinderföthung. 
Mai  Schumann 

BERLIN  C.  tfl 
Nitdtrwillitr.  22,  am  Spiudnurkt. 
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ERI15T  EISEMAN  N&d  STUTTGART 


Kiir  mehrere  Chauffeure  au*  allen  Teiliii  les  k>»  lio> 
mii  Raten  Zeurnlsaen  und  Kiililr kellen  suejw  salmt  (fwignete 
Stelle*  üt  ficilin  oiler  ausserhalb, 

K.  Brode,  Berlin  SO.,  Xlchaelklrclipliitz  6. 

Furniprfcher    «ml  4,  ISS»  C  h  3  II  f  'flu  r- N  a  c  h  w  f.  1 9 


Herrmähh 
hqffmrhn 

HOFLIEFERANT 

BERUH  •FRIEDRICHSTR* 

■  50/51  ■ 


RÜSTUNGEN 


Dina-  Gesellschaft" 


Vermietung  im  !  Verkauf  von 

elektrischen  u.  Benzin -Luxus  -  Motorwagen. 

Tag-  ii ml  Nachtbetrieb,  »<mle  JloniiUabiHinement 

Vertretung:  Ingenieur  Seidler, 

Berlin  NW.  21,  Alt  Moabit  95/96. 


ft©*1  •©/  *'  ▼•ata»  » 

BERLIN  Guiiucki/t« 

Friedrich -StroSSt,  grgtnntm  d«m  etntrol-BaaaM. 

Nabe  den  AtHomobllGiriftn  in  öto  Stadtbahobo^eo  der  Georganatr. 


tot  ZiB-tr 

tob 

3—25  M. 


Automobil-^621*  1-FeohHohule 

  Terhiiiknm  ANrlinftVnhnre.   

<K»t«  derartiffa  Srbut«  In  !>»uMchl*nd.) 
Au»MMung  von  Aatonoblltti  hnlktrn  und  Ingtaleiirta 

AuK.irnkr  r»i  hule  für  Hf  f  11  l.i  h,uf  fiur  i 

VotlMlodlf«  loformatloa  In  A«toraobJlwr»»n  rur  tili.  H»rr»elt*fl*n 
(Herren  uad  Dhhiimu.  B«niliv.  und  Du^lnin. 
AiinfOhrt.  Prospekte  d,  d,  Direktorium  des  Technikums  Asrbaffrnbuig, 
i  iki ■ •  rk  >i  ■  ttc  lur  Auiom»blia<*ch*nlk*r- 


fluto 


Itiotore ! 


Wagenbau. 


|  Motorenfabrik  Wilhelm  Hübner,  Berlin  SO.  26 

luhaber:  R.  Gantzer. 

WritMUM  Ami  IV.  22& 
User  Ant  Kinlnrf  »12. 
„    IV,  aa 

Armaturen. 


■ut  Lager: 

fSi  lur  >.  klrj>|.<r 
2  „     ,_  Witieo 

I)  .       ..  tlon|. 


Einbau- Reisaraenteure  und  Chauffeure  sofort  zur  Verfugung. 


Th.  Lederer  Co. 

[Beiila  O.  IT,  Watrwhiajrnlrau*,  Horbbahnhocf n  Ii. 

Reparaturwerkstatt  für  Motorwagen  u.  Boote  aller  Systeme. 

Spezialität:  Daimler  Mercedes. 

Vrrlrt-Iunff,  L*gn  nnd  Einbau  Micort-Lkkltischrr  /untUiiparate  für 
Ernst  El*emann  A  Co..  Stuttarart,  pilcntierl  in  alten  Staaten. 

Garage  *  Oel  *  Pneumatik  *  Ersatzteile  *  Benzin. 
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.ftUTOL 


unübertroffenes  Od  ■H.roflbiui.sotm 

fuT  niofonvagf  n>  rlannoper. 
niotsrzreeirafter.  »Basel 


□  rminius-  buff  pumpen 
"  und  Kontrollkassen 


sind  als  vorzüglich 
überall  anerkannt. 


Gebr.  Blankenagel,  Bielefeld. 


uigi 


>y  Google 


■wo 


Zeitschritt  des  Mitteleuropäischen  Motorwagen- Vereins. 


1W.">.  Heft  -'4 


- 


"HS 


Intensiv-Lampe 

Modell  A. 


Hcrnsi- Campe 

Sparsamste 
elektrische  Glühlampe 

für  alle  gebräuchlichen  Spannungen. 


iiigemeine  Elektrieitäts-Gesellsehafl 

BERLIN. 


Modell  B. 


Modell  D. 


2l~ 


m  m  m  BISCHDFF-  O  O  O 


Werkzeuggussstahl  -  Fabrik 


Felix  Bischoff,  Duisburg  a.  Rhein. 


SPEZI  AL-  AUTOSTAHL 


Chrom-  and  Nlekell«gl«>rungan) 
rar  «olonnelien  U»urMlm»i.  ZlUnrUjr   Wa8lmlg«lrl«ti»  mtt»<ri,atr   »»II««,  »wllllm«!  mt  i*Un  Ii«» 
C»r  SUal  wir«  icwohl  ifJ'Stlbtn.  wle'l«  T»eonnl«ri  a«ecn>ni«<iaisn  Stucken.  Mtttrwallen  mt  Laiiteokien  lech 

Spezlal«  Stahle  zum  Bearbeiten  des  Autostahlee. 
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